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Neuzeitlicher Entwicklungsverlauf bei den PKP

Das Programm fur die Weiterentwicklung des Netzes der
Polnischen Staatsbahnen umfalfit die Zeit bis zum Jahre
2009, den Perspektivplan bis 1985 und den Funfjahrplan
der Jahre 1971—1975. Die Netzlange betragt jetzt
23300 km Haupt- und Nebenstrecken. Eine vor drei
Jahren vorgenommene Analyse zeigte, dafi auf Grund
der Gutertransportleistung 12130 km Strecken nicht
mehr weiterentwickelt werden sollten.

Auf dem ubrigen Streckennetz mit insgesamt 11170 km
werden etwa 80 Prozent des gesamten Gutertransports
abgewickelt. Aus 6konomischen Erwagungen wird eine
Konzentration des Gutertransports auf diesem Teil des
Netzes angestrebt. Samtliche Entwicklungsprogramme
und ModernisierungsmafBnahmen beziehen sich daher
auch im wesentlichen auf diese 11170 km. Gegenwartig
gibt es bei der PKP 102 Rangierbahnhofe, davon 32
groflere und 69 kleinere. Die Standortverteilung dieser
Bahnhofe im Netz ist so, dafl alle groBeren und die
meisten kleineren Rangierbahnhofe an wichtigen Strek-
ken und in Industriebezirken liegen. Eine grofe
Konzentration von Rangierbahnhdfen ist im Direktions-
bezirk Katowice zu verzeichnen. Bei etwa 90 Prozent der
Rangierbahnhofe liegt bereits eine volle Ausnutzung
ihrer Kapazitat vor.

Die Streuung der Bahnhofe, auf denen Guter aufgegeben
und empfangen werden konnen, ist sehr groB.

Be- und Entladearbeiten werden auf etwa 6250 Punkten
vorgenommen, davon auf 2180 Bahnhofen mit offent-
lichen Ladegleisen, 3570 AnschluBgleisen und 500 6ffent-
lichen Ladestellen. Die mittlere Entfernung zwischenden
Ladepunkten betragt im Netzmafstab 8,7 km. Mehr zls
50 Prozent der Ladepunkte haben einen Guterumschlag
von nur drei bis sechs Wagen/Tag.

Die PKP verfugt zur Zeit tiber 4010 km elektrifizierter
Strecken, der ubrige Teil des Netzes wird mit Diesel- und
Dampftraktion betrieben. Im Ortsverkehr mit schwacher
Frequenz sind Dieseltriebwagen als rationellere und
wirtschaftlichere Transportmittel eingesetzt. Durch die
elektrische Traktion sind noch nicht alle im Elek-
trifizierungsprogramm vorgesehenen Strecken erfalit,
wodurch einige stark belastete Abschnitte unterschied-
liche Traktionsarten haben, was sich betrieblich nachtei-
lig auswirkt und eine Ubergangslésung darstellt.

Fur den Guterverkehr wurde festgelegt, dafl fur den
Warenaustausch zwischen den Wirtschaftsgebieten, den
Industriezentren und den Punkten des Massentransports
standige Eisenbahnverbindungen zu schaffen sind. Auch
fiir die Personenbeforderung wurden fir den Massen-
verkehr im nationalen und internationalen Rahmen
ebenfalls die erforderlichen Verbindungen bestimmt.
In den Industriebezirken und -zentren mit groBer Be-
volkerungsdichte werden zentrale Ladeknoten, An-
schlufflbahnen und -gleise, Rangierbahnhofe, offene
Lagerplatze fur Massenguter (Kohle, Schwefel usw.),
Containerbahnhofe und zentrale Personenbahnhoéfe er-
forderlich. Ausgehend von der Annahme, dalB die
Eisenbahn im Jahre 2000 ausschlieBlich Massentrans-
porte ausfuhren wird, werden neue Kriterien far die
Arbeitsorganisation und die betriebstechnischen Be-

dingungen gesetzt. Deren wichtigste sind: Konzentration
der Rangierarbeit, der Ladearbeiten, Containerisierung
des Gutertransports im nationalen und internationalen
Verkehr, Anwendung moderner Traktionsarten, Aus-
stattung der PKP mit modernen Reisezug- und Guter-
wagen. (Letztere sollen ein hohes Ladegewicht haben und
fur Selbstentladung geeignet sein; die Reisezugwagen
sollen fur Fahrgeschwindigkeiten bis 200 km/h kon-
struiert werden), Einbau der Schienenform S 60 auf allen
wichtigen Strecken, Anwendung des Selbstblocks,
selbsttiatiger Bremsen, der Funkverbindung, auto-
matischen Fahrstrafeneinstellung und -auflésung sowie
der automatischen Zuglenkung. Die Programme fiir den
naheren Perspektivzeitraum beruhen auf der Konzeption
fur die Entwicklung des Eisenbahnwesens bis 1985,
Danach sollen trotz der vorgesehenen Erhohung der
Transportaufgaben keine wesentlichen Veranderungen
im Streckennetz in diesem Zeitraum vorgenommen
werden, Die Steigerung der Transportaufgaben in dem
bis 1985 vorgesehenen MaBe soll durch Erhéhung der
DurchlaBfahigkeit, Schwerlastziige, hohe Geschwindig-
keiten und Ubertragung der Transporte auf kiirzere
Entfernungen auf den Kraftverkehr bewaltigt werden.
Die Ubernahme der Transportbedienung durch den
Kraftverkehr bedingt ein ganzes Programm fir die
SchlieBung leistungsschwacher Normalspurstrecken. Es
ist vorgesehen, bis 1985 den Betrieb auf etwa 2000 km
Strecken, bei denen die Belastung 1 Mio Brutto-tkm/Jahr
nicht tbersteigt, einzustellen. Die Hauptrichtungen fur
die Modernisierung der Traktion sind: Abschaffung der
Dampftraktion im Personen- und Guterverkehr sowieim
Rangierdienst und Elektrifizierung von 7000 km bis 1980,
Vereinheitlichung der Traktionsarten auf durchge-
henden Magistralen, Bau neuer und Modernisierung
vorhandener Bahnbetriebswerke und Ausstattung der-
selben mit Geraten und Einrichtungen fur die er-
forderliche Unterhaltung der Triebfahrzeuge. Bis 1985
sollen 1700 km Kleinbahnstrecken stillgelegt und etwa
1870 km, die im weiteren noch erforderlich sind, bei-
behalten werden,

Der Containerverkehr wird sich auf die wichtigsten
Umschlagplatze (Seehafen) und Containerbahnhdéfe
konzentrieren. Bis 1985 sollen neun Containerbahnhife
gebaut werden.

Ein naherliegendes Programm fur die Modernisierung
des Eisenbahnwesens ist der gegenwartige Funfjahrplan,
der vorsieht, dafl neue Strecken bzw. zweit : oder weitere
Gleise und Verbindungsstrecken gebaut werden sollen.
Die Elektrifizierung erreicht bis 1975 einen Stand von
5100 km. Gegenwartig wird der Oberbau zur Einfihrung
hoherer Fahrgeschwindigkeiten und schwererer Zuge
verstarkt. So ist die Frist bis 1975 die erste Etappe in der
Realisierung des Perspektivprogramms zur Modernisie-
rung des gesamten Eisenbahnwesens nach neuen
Grundsatzen der Betriebsfuhrung und der Trans-
portokonomik bei den PKP.

Aus: Przeglad Komunikacyjny, Warszawa 11 1972
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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Die Uberlandbahnen von Halle und Merseburg

Die ersten offentlichen Verkehrsmittel waren
Pferdekutschen, mit denen der Reisende betrachtliche
Entfernungen zuricklegen konnte. Sie wurden nach
Ausbau der Eisenbahnnetze vollkommen aus dem Fern-
verkehr verdrangt.

Eine neue Bliitezeit erlebte der , Pferdeantrieb", als in
den GroBstadten die Pferdebahnen entstanden. Doch
war ihm keine lange Lebensdauer beschieden, denn
wenige Jahrzehnte spater muBiten die Pferde dem
Elektromotor weichen. Aus den Pferdebahnen wurden
die Straflenbahnen im heutigen Sinne.

Spater versuchte man, die relativ leichten Fahrzeuge und
den einfachen Oberbau der stadtischen StraBenbahnen
auch im Fernverkehr anzuwenden, z.B., um Land-
gemeinden und Ausflugsziele mit einem groBen Ver-
kehrszentrum oder zusammenhangende Wohn- und In-
dustriegebiete untereinander zu verbinden. So ent-
standen die ,stralenbahnihnlichen Uberlandbahnen®,
die heute kurzals ,,Uberlandbahnen* bezeichnet werden.
In der DDR gibt es heute noch 21 Straenbahnlinien, die
mindestens zwei selbstandige Stadte oder Gemeinden
miteinander verbinden, die also uber eine Stadt- oder
Gemeindegrenze hinausfuhren. Viele dieser Linien sind
mit den stadtischen Straflenbahnnetzen verwachsen und
unterscheiden sich kaum oder (iberhaupt nicht von
StadtstraBenbahnen. Es gibt aber immer noch 15 Linien,
die bezeichnende Merkmale einer Uberlandbahn auf-
weisen, indem sie beispielsweise (ber grofie Ent-
fernungen einen besonderen Bahnkorper benutzen.
Auch tariflich unterscheiden sie sich von StadtstraBen-
bahnen, anstelle des Einheitstarifs tritt der Staffeltarif,
bei dem der Beférderungspreis mit grofer werdender
Entfernung steigt.

Die bekanntesten Uberlandbahnen der DDR sind die
Thuringer Waldbahn (Gotha), die Kirnitzschaltbahn (Bad
Schandau), die Lockwitztalbahn (Dresden) und die
Uberlandbahnen von Schéneiche und Woltersdorf (bei
Berlin). Zu ihnen zdhlen auch die Uberlandbahnen von
Halle und Merseburg, denen dieser Beitrag gewidmet ist.
Zunachst etwas tiber die Entstehung dieser Bahnen. Um
die Jahrhundertwende war es fiir viele Grofistadte

Bild | Verstarkungseug der Linie 34 in Merseburg
tAufnahme Jun: 1962,
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typisch, daB sich Gesellschaften bildeten, die in GroB-
stadtnahe Uberlandbahnen betrieben, welche von dem
Stadtliniennetz vollkommen unabhangig waren. So gab
es neben der stadtischen Straflenbahn in Dresden die
Dresdner Uberland GmbH* (DRUVEG) und neben der
stadtischen Leipziger Straflenbahn die ,Leipziger Au-
Benbahn AG" (LAAG). Erst spater wurden Uberland-
und Straflenbahnen zu einem einheitlichen Verkehrs-
betrieb vereinigt. Genauso war die Entwicklung in Halle
und Merseburg. 1902 entstand die ,Fernbahn
Halle-Merseburg”. Damit wurde der Grundstein fur die
heute bedeutendste Uberlandbahn der DDR gelegt. 1919
erfolgte die Verlangerung uber Beuna, Reipisch und
Frankleben nach Mucheln im Geiseltal. Gleichzeitig
baute man eine zweite Linie von Merseburg nach Leuna
und erweiterte sie bis 1926 abschnittsweise tiber Krollwitz
und Spergau nach Bad Diirrenberg.

Von diesem Zeitpunkt an nannte sich der Betrieb
Merseburger Uberlandbahnen AG" (MUBAG). 1946
wurde er der VVB des Verkehrswesens Sachsen-Anhalt
unterstellt, und 1951 erfolgte der ZusammenschluBl mit
der stadtischen Strafienbahn Halle zum ,.VEB (K)
Strafen- und Uberlandbahnen Halle", der 1957 in
. Volkseigene Verkehrsbetriebe Halle" umbenannt
wurde.

Das Streckennetz hatte sich von 1926 bis zur Ubernahme
durch die Hallische Straflenbahn kaum verandert. Es
bestand noch aus der Strecke Halle-Merseburg-Micheln
und der Zweigstrecke Merseburg-Leuna-Bad Durren-
berg. In der Folgezeit aber wurden immer wieder
Veranderungen vorgenommen. Sie betrafen zunachst
den Abschnitt Frankleben-Micheln (11,4 km), der we-
gen des Braunkohlenabbaus mehrmals verlegt und 1958
ganz abgebrochen wurde. Im Mai 1968 ersetzte man auch
auf dem Abschnitt Merseburg-Siud-Frankleben den
Schienenersatzverkehr durch Kraftomnibusse. Der
verbliebene vier Kilometer lange Abschnitt vom Kno-
tenpunkt Merseburg Gemeinschaftsbahnhof bis Mer-
seburg-Sud ist damit zu einer Zweigstrecke von unter-
geordneter Bedeutung geworden.

Eine entgegengesetzte Entwicklung nahm die heute
durchgehende Strecke von Halle iber Merseburg und
Leuna nach Bad Durrenberg. Sie hat in den letzten
Jahren immer mehr an Bedeutung gewonnen, denn sie
verbindet bedeutende Wohnkomplexe mit den grofien
Chemiebetrieben Leuna und Buna. Erweiterungen der
GroBbetriebe und der Bau von Chemiearbeitersied-
lungen in Bad Durrenberg, Merseburg und in anderen
Gebieten entlang der Strecke zwangen immer wieder zur
Verdichtung der Zugfolge. Heute sind z B. zwischen
Halle und Schkopau im Berufsverkehr 8000 Werktétige
zu befordern. An Werktagen verkehren daher allein
zwischen 4.45 und 6.00 Uhr 17 Dreiwagenziige auf diesem
Abschnitt.

Im Stadtgebiet von Halle brachte der starke Be-
rufsverkehr keine Probleme mit sich. Hier benutzt die
Uberlandbahn gemeinsam mit verschiedenen Stadtlinien
das stadtische Straflenbahnnetz. Es ist zweigleisig aus-
gebaut, und die Gleise liegen wie bei gewohnlichen
Stadtstraflenbahnen in StrafSenmitte.

Im Ortsteil Halle-Ammendorf beginnt die fur Uber-
landbahnen charakteristische Linienfuhrung. Die
Strecke ist auf einem besonderen Bahnkorper verlegt
worden, der meist neben einer Landstralle entlang flhrt.
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Zwischen Leuna und Bad Durrenberg verlauft die Bahn
auch kilometerlang uber eine von vorhandenen Straflen
unabhangige Strecke, um die Orte Kréllwitz und Spergau
an das Netz anzuschlieBBen.

Der starke Berufsverkehr fuhrte dazu, daB auf den
Uberlandabschnitten seit 1960 laufend Streckener-
weiterungen vorgenommen werden mubBten, zumal diese
Streckenteile ursprunglich nur eingleisig ausgebaut
waren.

Ein erster groer Umbau erfolgte zwischen 1960 und 1965
mit dem Verlegen des zweiten Gleises auf dem drei
Kilometer langen Abschnitt Ammendorf-Schkopau.
Dazu waren funf grof3e Bruckenbauwerke aber die Saale
und deren Flutgraben notig.

1968 wurde eine zweigleisige Neubaustrecke von 2,8 Ki-
lometer Lange in Betrieb genommen. Sie verbindet die
Orte Daspig und Fahrendorf auf kiirzestem Wege, so dal3
der durchgehende Verkehr von Merseburg und Leuna
nach Bad Dirrenberg nicht mehr den Umweg uber
Krollwitz und Spergau zu durchfahren hat. Die ur-
spriingliche Verbindung lber diese Gemeinden ist nicht
abgebrochen worden. Sie wird auch weiterhin betrieben,
zumal sie einen sudlicher gelegenen Werkeingang zum
Leunawerk berihrt. Diese Strecke spielt jedoch, ahnlich
wie der Abschnitt Merseburg-Merseburg-Sid, nur noch
eine zweitrangige Rolle.

Spater ist auch von Schkopau in Richtung Merseburg ein
groBer Streckenabschnitt zweigleisig ausgebaut worden.
In Leuna entstand 1972 eine zweigleisige Umge-
hungsstrecke, und 1973 wird das zweite Streckengleis
zwischen Daspig und Leuna verlegt.

Durch die vielen Umbauten gab es auch in der Linien-
fiihrung haufig Anderungen. Die Uberlandlinien wurden
im Gegensatz zu den Stadtlinien mit dreiiger Nummern
bezeichnet. 1967 gab es funf von ihnen, die sich teilweise
uberlagerten. Das waren:

Linie 31: Halle-Trotha-Merseburg

Linie 32: Halle-Trotha-Merseburg - Leuna

Linie 33: Merseburg-Merseburg-Sud - Frankleben

Linie 34: Merseburg- Leuna-Spergau—Bad Durrenberg
Linie 35: Merseburg-Merseburg-Sud

Am 1.Januar 1973 ist ein neuer Fahrplan eingefuhrt
worden, in dem es keine Linienuberdeckung mehr gibt.
Dadurch kommt man mit drei Uberlandlinien aus. Linie 5
als Hauptverkehrsader erschliefit die 30,7 Kilometer
lange Gesamtstrecke von Halle-Trotha nach Bad Dur-
renberg. Linien mit dreiliger Nummern leisten Zu-
bringerdienste von den Zweigstrecken. Damit ergibt sich
heute folgender Linienplan:

Linie 5 : Halle-Trotha—Merseburg—Leuna—Daspig—
Bad Dirrenberg

Linie 34: (Leuna-)Daspig-Spergau—Bad Durrenberg
Linie 35: Merseburg - Merseburg-Sud.

Schon auflerlich unterscheidet sich die Hauptlinie von
den Zubringerbahnen. Auf der Linie 5 verkehren ganz-
tagig moderne Dreiwagenziige mit Tatra-Wagen aus der
CSSR. Sie werden aus zwei Trieb- und aus einem
Beiwagen gebildet, womit eine hohe Fahrgeschwindig-
keit und eine grofle Anfahrbeschleunigung erreicht wird.
Dadurch war es moglich, daB bei Verlangerung der Linie
um 5,9 Kilometer von Merseburg nach Bad Diurrenberg
die ursprungliche Reisezeit von 83 Minuten um lediglich
zwei Minuten erhoht werden mufite. Die Wagenzuge
verkehren werk- und sonntags im 20-Minutenabstand. Im
Berufsverkehr werden operativ Verstarkungsziige ein-
gesetzt.

Die Linien 34 und 35 werden durch Altbauwagen oder
Wagen vom volkseigenen Waggonbau Gotha bedient.
AulBlerhalb des Berufsverkehrs geniigt ein einzelner
Triebwagen, die Wagenfolge betragt auf der Linie 34 = 60
und auf der Linie 35 =30 Minuten. Im Berufsverkehr
werden an die Triebwagen Beiwagen angehangt, und die
Zugfolge wird verdichtet. Linie 34 wird bis Leuna
verlangert, wo sie die 1972 gebaute Umfahrung benutzt,
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Bild 2 Linie 5 zwischen den neuen HochstraBen des Hallischen Haupt-
bahnhofs

Bild 3 Uberlandbahn auf einer der neuen Briicken tber einen Saaleflut-
graben zwischen Halle und Schkopau

Bild 4 Zweigleisig ausgebauter Streckenabschnitt bei Schkopau
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Hivg v Auberhalty des Beruf<sverkehrs werden auf den Linien 34 und 35
Triebwagen ohne Beiwagen eingesetzt

Bild 7 Triebwagenzug der Linie 5 vor dem Bunawerk
- Fotos: Verfasser

Biid 5 Linie 5 in Merseburg

Tariflich wird bei den Verkehrsbetrieben Halle genau
nach Stadt- und Uberlandtarif unterschieden Auf Linie 5
gilt im Stadtgebiet von Halle der Einheitstarif der
Straflenbahn. Die Wagenzuige verkehren ohne Schaffner,
das Fahrgeld oder der Sammelkartenabschnitt sind in die
Zahlbox zu werfen. Auflerhalb der Stadt Halle gilt jedoch
ein gestaffelter Uberlandtarif. Deshalb steigen in Am-
mendorf Schaffner zu, die die Zahlbox verschlieffen und
von den Fahrgasten Fahrgeld kassieren.

Fir eine Fahrt im Stadtgebiet Halle sind nur 15 Pfennige
zu entrichten. Aber auch im Uberlandverkehr ist der
Fahrpreis niedrig. Fur Kurzstrecken werden zehn Pfen-
nige erhoben. Die 30,7 Kilometer lange Entfernung von
Halle-Trotha nach Bad Dirrenberg darf fiir 90 Pfennige
durchfahren werden.

Die Uberlandbahnen von Halle und Merseburg stellen
eine wirtschaftliche Losung der Verkehrsprobleme im
Bereich der groBen Chemiebetriebe Leuna und Buna dar.
Durch stdandige Modernisierung der Strecken und des
Fahrzeugparks gewinnt dieses offentliche Verkehrs-
mittel an Attraktivitat und ermoglicht die Beibehaltung
der niedrigen Beférderungstarife. Diese Uberland-
bahnenwerden auchin Zukunft nebender Eisenbahn das
Hauptverkehrsmittel fir den Berufsverkehr im Halle-
Merseburger Industriegebiet bleiben.

AbschlieBend eine Ubersicht iiber die wichtigsten tech-
nischen Daten.

Streckenfuhrung  Halle—Trotha- Daspig—Spergau— Merseourg—

Bad Darren- Bad Durren- Merseburg-

berg herg Sad
Streckenlange (km) 31 6 4
baulicher
Charakter gemischt Uberlandbahn Strallenbahn
eigener Bahn-
korper (km) ] 6 0
Spurweite (mm) 1000 1000 1000
Inbetriebnahme
des ersten
Abschnitts 1902 1919 1919
Stromart Gleichstrom Gleichstrom Gleichstrom
Spannung (V) 600 600 600
Reisezeit (min) 85 16 13
Reisegeschwin-
digkeit (km/h) 22 23 19
Anz. d. Stationen 48 6 G
mittl. Stations-
abstand (km) 0.6 1.0 0.7
Tarif gemischt Staffeltarif Einheitstarif
Zugstarke (Wagen) 33 3/ 31
Zugfolge (min)* 20/20 unregelm./60 30/30

* erste Zahl: Berufsverkehr

zweite Zahl: AuBerhalb des Berufsverkehrs
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Ing. GUNTER FROMM, Erfurt

Deutsche Reichsbahn oder Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft

Im Artikel 171 der Weimarer Verfassung war festgelegt,
daB ,,Staatseisenbahnen...spatestens ab 1. 4. 1921 andas
Reich tubergehen.” Die dringende Verkehrsnot und
Finanzlage 1919/20 zwangen schon friher zu Ver-
handlungen zwischen Reich und Landerregierungen, in
deren Ergebnis am 31.3.1920 ein Staatsvertrag ab-
geschlossen wurde. Es wurde die Deutsche Reichsbahn
gegrundet, ein eindeutig imperialistischer Betrieb.

1924 setzte ein wirtschaftlicher Aufschwung ein. Das war
mit Hilfe der amerikanischen Finanzoligarchie moglich.
Durch den sogenannten ,Dawes-Plan* sollte die Wirt-
schaft grofizugig aufgebaut werden, um die deutschen
Reparationsleistungen zu sichern. Als Gegenleistungen
fir die umfangreichen Kredite mufite Deutschland
wichtige Posten des Staatsetats, u.a. die Reichsbahn,
verpfanden. Ende 1923 wurde die DR aus dem Reichs-
haushalt herausgelost und erhielt keine Staatszuschusse
mehr. Am 12.2.1924 wurde die ,Verordnung uber
Schaffung eines Unternehmens Deutsche Reichsbahn*
erlassen, dem Betrieb und Verwaltung der reichseigenen
Eisenbahnen lbertragen wurden. Die DR sollte nach
kaufmannischen Gesichtspunkten arbeiten, also nach
kapitalistischen Grundsatzen im Interesse der Kapi-
talisten. Um die finanzielle Ausbeutung der deutschen
Eisenbahnen zu sichern, sollte ein auslandischer Eisen-
bahnkommissar eingesetzt werden. Ein fir die deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft  gebildetes Organisations-
komitee fir die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft er-
arbeitete Gesetzentwiirfe, und zwar: ,Gesetz uber die
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft”, ,Satzungen der
DRG*", ,,Gesetz Uber Personalverhaltnisse der DRG".
Diese Gesetze billigte die Konferenz der Siegermachte im
August 1924 in London. Sie wurden auch vom Reichstag
am 30.8.1924 verabschiedet. Am 11.10.1924 wurde das
Betriebsrecht an den Reichseisenbahnen der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft ubertragen. Die Bahnen
verblieben aber im Eigentum des Deutschen Reiches.
Erstes Ziel der DRG war die finanzielle Ausbeutung der
Eisenbahnen in Gestalt regelmaBiger Reparations-
leistungen. Die DRG stand unter auslandischer Kon-
trolle, sollte aber ihrem Charakter nach eine deutsche
Gesellschaft bleiben. Sie war aber eine typische im-
perialistische Einrichtung, die einzig und allein in- und
auslandischen Kapitalisten diente.

Die Weltwirtschaftskrise 1929—1932 erfafite auch die
DRG. Die Gesamteinnahmen gingen um 45Prozent
zuruck. Folge davon waren Massenentlassungen und
Tariferhohungen. Nach der Machtergreifung haben die
Faschisten auch die DRG voll und ganz ihren Zielen
untergeordnet. Durch Gesetze aus dem Jahre 1934
wurden groflere Organisationsveranderungen wirksam.
Alle auslandischen Bindungen, die von 1924 herrithrten,
konnten aber noch nicht beseitigt wrden. Schon 1936
wurde aber bewufBt nur noch der Name ,Deutsche
Reichsbahn" gebraucht und ,,Gesellschaft" vermieden.
Als sich auf Grund ihrer forcierten Aufrustungen die
Faschisten stark genug fuhlten, meldeten sie auch hier
~Anspruche* an. Am 10. 2. 1937 beschloB die faschistische
Reichsregierung das ,,Gesetz zur Neuregelung der Ver-
haltnisse der Deutschen Reichsbank und der Deutschen
Reichsbahn'. Damit wurde die DRG aufgelost, die DR ab
1.4.1937 gebildet und alle Dienststellen in Reichs-
behorden umgewandelt. Das gesamte Vermogen wurde
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in ,,Sondervermogen” des Reiches verwandelt und der
Rb-Haushalt wie bisher vom allgemeinen Reichshaushalt
getrennt. Bis 1945 gab es bezuglich der Rechtsstellung
und Organisation keine grofleren Veranderungen mehr.
Alle weiteren Gesetze — z. B. , Gesetz uber die Deutsche
Reichsbahn' vom 4.7.1939 — faften bisher geltendes
Recht nur zusammen oder erlduterten es genauer.

Mit Befehl Nr.8 der SMAD vom 11.8.1945 wurde
festgelegt, den Eisenbahnbetrieb in der damaligen so-
wjetischen Besatzungszone ab 1.9. 1945 in die Hande der
deutschen Eisenbahner zu Gbergeben, Damit ging erst-
malig in der deutschen Geschichte die Eisenbahn in
einem Drittel Deutschlands in das Eigentum des Volkes
iber. Mit Griindung der DDR wurde auch im Oktober
1949 die Organisationsstruktur der DR geandert. Die DR
entwickelte sich nachfolgend zum sozialistischen Trans-
portbetrieb. Anfang Oktober 1949 entstand nach der
Spaltung Deutschlands in den damaligen Westzonen aus
der ,Hauptverwaltung der DR im Vereinigten Wirt-
schaftsgebiet" die ,,HV der Deutschen Bundesbahn* und
auf Grund des ,Bundesbahngesetzes" vom 13.12.1951
erfolgte der vollstandige Zusammenschlul der
bestehenden Verwaltungen in den einzelnen Zonen in die
wDeutsche Bundesbahn®.

Literatur
Uns gehoren die Schienenwege, transpress 1960

Zeichnung: H. Oberlander, Berlin

Der Unterschied
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GUNTHER ARNOLD, Olbernhau

Eine vollautomatische Drahtseilbahnanlage

Seit langem ging mein Wunsch dahin, auf meiner
Modellbahnanlage eine gut funktionierende, moglichst
automatisch arbeitende Drahtseilbahn zu besitzen.
Beim Neubau meiner Anlage plante ich diese gleich mit
ein und stellte vorher entsprechende Versuche an. Fur
viele Bekannte und Freunde, die meine Anlage gesehen
haben, war diese Seilbahn eine besondere Attraktion.
Daher mochte ich den Modellbahnfreunden eine kurze
Bauanleitung vermitteln.

Der Antrieb der Seilbahnanlage (doppelseitig = eine
Gondel fahrt bergwiarts, die andere talwarts) wurde
wegen des Platzbedarfes in der Bergstation angeordnet.
Ein Piko-Topfmotor treibt (ber eine Kardanwelle ein
altes Gasuhrengetriebe mit sehr groBer Untersetzung an.
Ein solches Getriebe wurde von mir iibrigens auch bereits
mit gutem Erfolg fir den Antrieb einer Drehscheibe
verwendet.

An den drei Achstummeln mit unterschiedlicher Um-
laufgeschwindigkeit, an der friher die Zeiger der Gasuhr
befestigt waren, lassen sich wahlweise drei Geschwin-
digkeitsstufen abgreifen, von welchen ich die mittlere
benutzte.

Ein Zahnrad, das mit seiner Bohrung auf den Achstum-
mel pafit und dort festgelotet wurde, dient nunmehr als
Flansch, auf welchem mit drei Schrauben die Seilscheibe
befestigt wird. Fur diese benutzte ich ein Skalenrad eines
alten Radioapparates.

Obwohl ich selbst versuchsweise zuerst die automatische
Schaltung baute und erprobte, will ich hier des besseren
Verstandnisses wegen zuerst den mechanischen Aufbau
der Seilbahn beschreiben, da die Gondeln das Umschal-
ten des Antriebs bewerkstelligen.

Unmittelbar aber dem auBersten Rand der Seilscheibe
werden die Tragseile der Bahn befestigt. Ich verwendete
dafur Klingeldraht, den ich abisolierte (YG-Draht).
Befestigt wurden die Tragseile an zwei etwa 70 mm
langen Holzschrauben, die nur soweit in die Grundplatte
gedreht wurden, bis sie festsafen, aber etwa 10 mm tiber
den Rand der Seilscheibe hinausragten. Dann werden die
Tragseile provisorisch zur Talstation gespannt. Jetzt

beginnt der Bau der beiden Gondeln. Das Unterteil wird
aus 0,5 mm starkem Kupferblech zu einem kleinen
Kastchen von 55 x 25 x 12 mm gebogen und die Kanten
verlotet. Der darubersitzende, bzw. in dem Kastchen
befindliche Aufbau wird aus glasklarem Plast und das
Dach aus grauem Plast zugeschnitten und zusammen-
geklebt.

Die Aufhangung der Gondeln baute ich aus zwei leeren
Tubetten eines Mehrfarbenstiftes, indem ich diese Mes-
singrohrchen an einer Seite spitzwinklig zusammen-
lotete. Entsprechend der beabsichtigten Liange wurden
die anderen Enden im Schraubstock flachgedrickt und
umgebogen. Sie werden unter dem Gondelkasten an-
gebracht. Dort und seitlich werden sie verlotet.
Entsprechend des Neigungsverhaltnisses wird nun-
mehr ein weiteres 20 mm langes Stuck einer Normal-
Kugelschreibertubette zurechtgeschnitten und schrag an
beide andere Tubetten der Aufhangung angelétet. Dieses
Rohrchen, das an seinen Enden noch zwei kleine
Drahtosen erhalt, stellt das ,,Fahrwerk" der Gondel dar.
Nachdem die Gondelkasten rot lackiert sind — wobei
zu beachten ist, dafi die Aufhangungsréhrchen nicht mit
gestrichen werden — kann das Tragseil nun durch das
Rohrchen des ,,Fahrwerks* gefiadelt werden.

In der Talstation werden die beiden Tragseilenden mit
zwei Zugfedern verbunden, die fiir die nétige Spannung
der Seile sorgen.

Dann kann das Zugseil aufgelegt werden. Dieses
besteht aus schwarzem Zwirn. Das Ende wird durch die
obere Ose des Fahrwerks gezogen, verknotet und ber die
Seilscheibe der Bergstation zur anderen Gonde! gefuhrt
und dort ebenfalls in der oberen Ose verknotet. Zu
beachten ist lediglich, daB dabei eine Gondel in der Berg-,
die andere in der Talstation steht. Die zweite Halfte des
Zugseils wird nun ebenfalls Giber das Rollensystem der
Talstation gefuhrt und an den Gondellaufwerken an-
gebracht. Inder Talstation baute ich anstelle einer grofien
Seilscheibe auf jeder Seite unter den Tragseilen je eine
kleine Seilrolle und zwischen den beiden eine dritte
gefederte ein, die fur die Spannung des Zugseils sorgt.

Bild | Aufbaueiner Endstation der Seilbahn thier
Bergstation)
Fota: Verfasser
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Bild 2 Aufbau einer Gondel
Bild 3 Schaltskizze

Fikg - Schallredas
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Therm. - Zetfrelms

i Iirelo
Leisterhlemimen Umschallrelars

Fur den elektrischen Teil werden bendétigt:
1 Piko-Schaltrelais

2 Thermo-Zeitrelais und

1 sechspoliges Umschaltrelais.

Natarlich ist bei einem vom Fahrstrom der Eisenbahn
unabhiingigen Seilbahnbetrieb ein weiterer Trafo not-
wendig, der diese Anlage mit Gleich- und Wechselstrom
(12V) versorgt. Ein Fahrstromregler ist nicht er-
forderlich.

Der Massekontakt des Piko-Schaltrelais erhalt als erstes
einen gemeinsamen Nulleiter fur die Wechsel- und
Gleichspannung.

Der zweite Pol der Wechselspannung wird jetzt an eines
der beiden Tragseile gefuhrt.

In der Berg- und Talstation mufl auf dieser Seite nun je
ein Kontakt angebracht werden, der beim Einfahren
durch die Gondel bzw. durch deren Aufhéangung berthrt
wird. Diese Kontakte werden mit den Schaltkontakten
des Piko-Schaltrelais verbunden, Das Prinzip ist aus
beigefugter Schaltskizze ersichtlich. Der Schaltvorgang
geschieht so: Die rechte Gondel steht in der Berg-, die
linke in der Talstation. Die Anlage wird eingeschaltet.
Gleichstrom flieBt uber das Piko-Schaltrelais zum

Thermorelais Nr.2. Hat sich der Bimetallstreifen er-
warmt, schlieBt sich dieses Relais. Der Strom flie 3t weiter
zum sechspoligen Umschaltrelais, das in Ruhestellung
bleibt und dessen Kontakte geschlossen sind. Dadurch
erhalt der Motor Strom, und die Seilbahn setzt sich in
Bewegung. Die rechte Gondel fahrt talwirts, die linke
bergwirts.

Erreicht die rechte Gondel die Talstation und streift den
Kontakt, so erhalt das Piko-Schaltrelais uber das linke
Tragseil einen Impuls und wird umgeschaltet. Zugleich
wird die Stromzufuhr zum Motor unterbrochen.
Nunmehr flieBt der Gleichstrom zum Thermorelais Nr. 1.
Es schliet und betatigt damit auch das Umschaltrelais,
da dadurch die Polung fur die Motor-Stromversorgung
umpolt. Die rechte Gondel fahrt dann wieder bergwarts,
die linke talwarts. Bei der Einfahrt in die Bergstation
wiederholt sich dieser Schaltvorgang, und nach kurzer
Pause beginnt die Seilfahrt von neuem.

Durch entsprechendes Einstellen der Thermorelais habe
ich es erreicht, dall bei einer Fahrzeit von etwa drei
Minuten jede Gondel in jeder Station ungefahr zwei
Minuten Aufenthalt hat. Eine Dauererprobung in einem
mehrstundigen Betrieb brachte einwand- und storungs-
freie Ergebnisse.

Bild 4 Div Seilbuhn des Verfassers

Mi:1
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HO-Anlage
Hasselstadt

Seit vielen Jahren ist Herr
Ralf Wilke schon Leser un-
serer Fachzeitschrift und ein
begeisterter  HO-Modelleisen-
bahner. Die Aufnahmen sei-
ner noch im Bau befindlichen
HO-Anlage legen davon ein
beachtliches Zeugnis ab. Zahl-
reiche Delails deuten das
Konnen des Herrn Wilke in
diesem Metier an, Man be-
achte die saubere Gleisver-
legung oder die Ausfiihrung
der noch im Bau befindlichen
zehnstiindigen Lokhalle, Auch
die  Hintergrundkulisse fiigt
sich gut in die Anlage ein.
Ein Kkritischer Hinweis sei an
dieser Stelle gestatltet. Die
lange Stiitzmauer (Bild 6)
wiirde einen  besseren  Ge-
samteindruck hinterlassen,
wenn hierfiir geeignete Priige-
pappen verwendet worden
wiiren. Ebenso wiirden als
Hintergrundmodelle bessere
Bausitze in  dem Malflstab
TT HO gewirkt haben. Vor-
bildgerecht wurden die Be-
schilderungen fiir den Ellok-
betrieb angebracht.

Die Anlage ist durchweg
Eigenbau bzw. aus handels-
iiblichen Bausiitzen aufgebaul.
Auch figt sich gut eine TT-
Brucke in das Gesamibild ein.
Die Streckenfiihrung erlaubt
den Betrieb mehrerer Ziige,
welche alle den mehrgleisigen
Bahnhof Hasselstadt  durch-
laufen. Dem Bahnhof zugeord-
net ist ein grilleres Bw.

Auf der Anlage verkehren
durchweg Industriemodelle
Das Bildmaterial zeugt davon,
dall Herr W. es sehr gut ver-
standen hat, Betriebsgescheh-
nisse des grollen Vorbilds
wirklichkeitsnah im Bild fest-
zuhalten

HDilder ! und 2 Ein Blick auf das
noch im Bau befindliche Bw Has-
selstadt, Fx soll spidter den Ellok-
tnd Diesellokpark aufnehmen. Aus
zwel im Handel erhidltlichen  Lok-
hallen  wurde diese zehnstiindige
Lokhaile gebaut,

RBild 3 Ein sehr schines Detall am
Buw Hasselstadt, Eine BR 120 st

4 A — 5 o

e
hier gerade vorgefahren, um neuen ” %2... :-r-w c "(_:.f‘ L -
Treibstaff zu nehmen . o1 S L2 AR Bt .‘M v

=
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Rild 4 Bliek auf einen Teil
der Bahnsteige im Bahnhof
Hasselstadt. Es wird gerade
ein Hochspannungstrafo auf
einen Tieflader verladen.

Bild 5 Eine BR 120 wird
ngegleist, Diese  Arbeit
ibernimmt ein EDK 100.
Ein paar Arbeiter hditen
dieses Motiv noch belebt.

hild 6  Ein .Rheingoldzug”
blockiert die Strecke. Die
Aufrdumungsarbeiten wer-
den erhebliche Zeit in An-
spruch nehmen, bis die
«Strecke” wieder freigemel-
et werden kann,

hitld 7 Die Entgleisung des
Rheingoldzuges” aus einer
ren Perspektive. Hier
mnt man gut den Ein-
satz zweler Hilfsziige. Auch
hier hdtten eln paar Arbei-
ter dem Motiv noch eine
hessere Aussage gegeben.
Fotos: R. Wilke
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Dipl.-Ing. FALK BARTH, Leipzig

Eine Modellanlage fiir die Lehrschau des Binnenhandels

,RATIO 72" in Leipzig

1. Problemstellung

Anfang des Jahres 1972 erhielt die AG des DMV
wFriedrich List", Leipzig, von der Zentralen Wirtschafts-
vereinigung Obst, Gemuse, Speisekartoffeln den Auf-
trag, fur die im September in Leipzig stattfindende
Lehrschau ,RATIO 72“ eine Eisenbahn-Modellanlage zu
fertigen. Diese sollte die spezifische Technologie des
Gemisetransportes von der Insel Riigen nach der
Hauptstadt der DDR, Berlin, demonstrieren. Im Rahmen
des technisch Moglichen sollte auch die Umschlags-
technologie, zumindest mit Standmodellen, gezeigt
werden. AuBerdem muBte sich die Anlage gut in die
Gestaltung der Halle 5 einfiigen. Der Betrieb sollte
vollautomatisch erfolgen.

Nachdem ein Grundprojekt erarbeitet, es vom Auf-
traggeber bestatigt und alle Anderungswiinsche be-
rucksichtigt worden waren und die Ausfiihrungs-
unterlagen vorlagen, blieben fir den Bau nur vier
Monate. Diese Frist fiel ausgerechnet noch in die
Haupturlaubszeit, wodurch das Modell nur unter groBen
Anstrengungen termingerecht fertiggestellt werden
konnte. Die exakten Vorbereitungen hatten allerdings
den Vorteil, daB3 das fertige Modell voll den Erwartungen
des Auftraggebers entsprach.

Thematisch gliedert es sich in zwei Teile: Die Verla-
dung auf der Insel Rigen und die Verteilung in
Berlin. Die einfachen Gleisplane geben die Bilder 1 und
2 wieder. Beide Teile werden durch eine etwa 2 m lange
zweigleisige Strecke miteinander verbunden. Dadurch
soll die Entfernung zwischen beiden Handlungsorten
angedeutet werden. In Anpassung an die Ausstellungs-
halle mufte die Liicke zwischen den beiden The-
menkreisen geschlossen werden. Das wirkte sich jedoch
nicht nachteilig aus, da die Bebilderung der Riuckwand
der Halle eindeutig die Themenkreise erliauterte.

2. Prizisierung des Themas
2.1. Thema: Verladung

Die Transportkette beginnt auf dem Feld (Bild 3). Das
abgeerntete Weilkraut wird in Boxpaletten verladen.
Das sind Stahlrohrbehalter, die mit Netzen bespannt
sind. Mit einem kleinen landwirtschaftlichen Kran wer-
den die Paletten auf Traktorenanhanger verladen und
zum Saisoncontainerplatz gefahren. Dort werden sie
entladen und bis zu ihrem Abtransport gestapelt.

Lauft der Container-Ganzzug in den Bahnhof ein, so
werden mit .dem Kran erhohte Plattformen vor die
Seitenturen der Container gestellt. Die Paletten werden
mittels Kran auf diese Plattformen gehoben und mit
Handhubwagen in die Container gefahren. Es sind dazu
Uberwurfbriicken zwischen der Plattform und dem
Container notwendig (Bild 4).

In besonderen Fallen wird der Container direkt zum Feld
gefahren. Man benutzt dazu Container-Lkw, die eine
langere Ladeflache haben, als zum Transport eines
Containers notwendig ist. Der uberstehende Teil der
Ladeflache wird genutzt, um die Paletten absetzen und
in den Container durch die Stirnwandtiren hineinfahren
zu konnen,
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2.2. Thema: Verteilung

Der Containerzug lauft als Ganzzug nach einer GroB-
stadt. Dort werden die Container entweder auf Lkw oder
auf andere Containerwagen umgeladen (Bild 5). Die Lkw
transportieren die Container in das GroBlager der GHG
(Bild 6). Dort werden sie entladen. Die Paletten werden
dann per Lkw zu den Verkaufsstellen transportiert. Der
andere Transportzweig benutzt weiter die Eisenbahn. Die
Container werden direkt in Vororte usw. gefahren und
dort entladen. Der Transport am Ort erfolgt dann
wiederum mit Lkw zu den Verkaufsstellen.

3. Technische Ausfiithrung
3.1. Mechanischer Teil

Als Mafistab far die Darstellung wurde 1:87 gewahlt. Die
Teilung in zwei Themenkomplexe wirkte sich sehr
gunstig auf die Bauausfihrung aus, so konnten zwei
Gruppen (Nord und Zentrum) der AG nahezu un-
abhéngig voneinander den Bau ubernehmen. Die
Verbindungsbahn stellte keine besonderen Anfor-
derungen.

Betriebstechnisch laufen zwei Containerziige mit je sechs
Wagen im Kreisverkehr die beiden Bahnhofe an. In jedem
Bahnhof hat jeder Zug einen Aufenthalt, dessen Dauer
beliebig wahlbar ist. Vom Bahnhof ,Berlin" aus pendelt
ein Zug nach dem Vorort. In beiden Entladebahnhéfen
hat der Zug einen ebenfalls beliebig wahlbaren Auf-
enthalt.

Auf der Hauptstrecke werden als Triebfahrzeuge eine 118
und auf der Nebenstrecke eine 110 eingesetzt. Jeweils eine
Reservelok ist vorhanden. Der Nebenbahnzug besteht
aus einem Triebfahrzeug und zwei Containerwagen.
Montiert wurde die Anlage auf drei Plattenzu 1,5 % 1,25 m
und eine Platte 1,5 x 1,5 m. Verwendet wurden Waben-
platten auf Holzleistenrahmen. Die Verbindungsbahn
enthalt eine Kurve, so daB sich die Anlage an die
kreisformige Gestaltung der Halle anpalfit. Jeder The-
menkomplex steht auf drei Rohrbocken. Die Hohe der
Schienenoberkante liegt bei 0,6 m tber der FuB-
bodenoberkante,

Als Gleismaterial wurde Schwellenband und Neusilber-
Meterware verwendet. Die Weichen sind nur Attrappen.
Da im Handel keine ansprechenden Signale vorritig
waren, wurden Lichtsignale selbst angefertigt. Diese
zeigen die Signalbilder entsprechend §5 des Signalbu-
ches der DR.

Ursprunglich war fir jeden Themenkreis eine Kulisse
von 0,6 m Héhe vorgesehen. Die eine Kulisse solite die
Landschaft auf der Insel Rugen, die andere das Weichbild
von Berlin zeigen. Da sie jedoch die Gesamtgestaltung
gestort hatten, wurden sie fortgelassen. Die Land-
schaftsgestaltung ist daher nur stilisiert angedeutet. Eine
Detailgestaltung beschrankt sich auf die Umschlag-
platze. Baume und Hecken, die das Bild etwas beleben,
sind aus grun gefarbtem Schaumstoff roh ausge-
schnitten.

Ein besonderes Problem stellte das Bewegen der StraBen-
fahrzeuge dar. Handelsubliche Bauteile kamen nicht in
Frage, und bisher bekannte Bauanleitungen erwiesen
sich als nicht betriebssicher. Ein eingebauter Mo-
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torantrieb kam wegen der Grof3e der Fahrzeuge (Traktor
in HO) nicht in Frage. AuBlerdem liefle die Laufruhe zu
wunschen ubrig.

Es blieb also nur der Antrieb Gber eine Kette. Eine
Fahrradkette war zu schwer, da die Fahrstrecke der
Fahrzeuge weit tiber zwei Meter betrug. Wesentlich gun-
stiger erwies sich eine Kette, wie sie fir Zieheinrichtun-
gen an Toiletten-Spalkasten genutzt wird. Sie lauft unter
der Fahrbahndecke in einer Nut mit rechteckigem Quer-
schnitt. Alle Kurvenstrecken sind bogeninnenseitig mit
PVC verkleidet, um die Reibung herabzusetzen. An den
Fahrzeugen befindet sich ein Stift, der an beliebiger Stel-
le in die Kette eingreift. Auf der einen Ringstrecke zwi-
schen dem Feld und dem Bahnhof verkehren zwei Trak-
toren mit je einem Anhanger, auf der anderen zwischen
Bahnhof und GHG-Lager zwei Container-Lkw.

Als Antriebsmotor wird ein Auto-Scheibenwischermotor
zu 12 V benutzt. Das Getriebe wurde bis auf die Zahn-
rader demontiert. Aus vorhandenen Zahnradern wurde
noch eine Untersetzungsstufe angebaut. Die neue Welle
treibt eine Scheibe von 200 mm @. Diese Scheibe stellt
mit ihrer Oberkante die Fahrbahn dar. Die Kette
umschlieBt die Scheibe mit einem Winkel von 310°. Da die

Bild 4 Umschlag auf dem Saisoncontatnerplatz
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Bild 3 Feldverladestelle mit Kran und Box-
paletten

naturliche Reibung nicht ausreicht, sind in die Scheibe
drei Stifte eingelassen. Diese greifen horizontal in die
Kette ein und erzwingen deren Bewegung. Die Geschwin-
digkeit des Umlaufs der Kette wird mit einem regelbaren
Vorschaltwiderstand geregelt.

Fir die Darstellung der Umschlagpliatze mulite eine
Anzahl Modelle angefertigt werden. So wurden zwei
Modelle des Krans T 157 hergestellt. Die Boxpaletten aus
Draht, Blech und Gaze wurden ebenfalls selbst an-
gefertigt. Die Verladeplattformen sind aus Blech und
Schienenprofil zusammengelotet. Die Handhubwagen
wurden aus Plastabfallen ausgeschnitten und zusam-
mengeklebt. Lkw mit Plane waren im Handel ebenfalls
nicht zu erhalten und mufiten deshalb von uns aus
anderen Lkw umgebaut werden.

Der Bahnhof auf der Insel Rugen erhielt ein Empfangs-
gebaude und einen Guterschuppen aus Bausitzen des
VEB Modellspielwaren Marienberg. Fur ,,Berlin* wurde
ein Schuppen mit Sozialgebaude und das GHG-Lager
(Schnittmodell) aus PEPE-Modellbausteinen angefertigt.
Der Bahnhof ,,Berlin® erhielt einen Containerkran, der
auch selbst hergestellt wurde. Dieser Kran ist aber nicht
funktionsfahig.
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3.2. Steuerungstechnik

Ein Schaltpult ist nicht vorgesehen. Alle notwendigen
Baugruppen sind in einem Steuergerat als Einschibe
untergebracht (Bild 7). An dieses sind die Kabel zu den
einzelnen Platten uber Stecker- und Messerleisten an-
geschlossen. Auf jeder Platte gibt es eine Klemmenleiste,
von der aus die Drahte zu den einzelnen Verbrauchern
gehen.

Im Steuergerat befinden sich ebenfalls Klemmleisten.
Die Verdrahtung zwischen ihnen und den Steckerleisten
der Einschibe erfolgte nach Legelisten.

Die Steurungstechnik verfligt iber eine Reihe Netzge-
rate. Zunachst liefert ein einfacher Transformator 12 V/2
A mit nachgeschaltetem Gleichrichter und KurzschluB-
ausloser die Energie fur die Scheibenwischermotoren, die
Lampen fur die Lichtschranken und die Relais. Ein
Transformator FZ 1 gibt den Fahrstrom ab. Er ist
konstant eingestellt, die Fahrgeschwindigkeit kann nur
nach Ziehen des Einschubes verandert werden. Die
Haupt- und die Nebenbahn lassen sich getrennt tiber

Bild 6 Das GrofBlager der GHG
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Schalter in der Stirnplatte abschalten. In der Stirnplatte
sind Anzeigelampen fir die Betriebsbereitschaft und fur
KurzschluBl. Die 16-V-Wicklung des FZ 1 wird fur die
Speisung der Glihlampen auf der Anlage genutzt. Der
abgegebene Wechselstrom wird dazu gleichgerichtet.
Das dritte Netzgerat dient zur Speisung der Elektronik.
Es stellt bei 10 V Ausgangsspannung 1,5 A geglattet und
stabilisiert zur Verfigung. Zur Allgemeinverdrahtung
gehort noch ein Kellogschalter mit den Stellungen
»Ruhe und ,Betrieb”. Er gestattet, den Betrieb zu
unterbrechen, ohne die gesamte Anlage abzuschalten.
Der vollautomatische Betrieb wird elektronisch ge-
steuert. Flr die Betriebssicherheit auf der Hauptbahn
sorgen sechs Blockkarten. Jede steuert ein Signal (Bild 8).
Neben der notwendigen Verknupfungselektronik fur die
Signalbilder, den Relaisverstarker fur das Fahrstrom-
relais und fur die Glihlampenverstarker fir das Signal
und die Kontrollampe auf der Stirnplatte verfugt jede
Karte uber einen Signal- und einen Blockspeicher. Wenn
die Freimeldung von der vorhergeschalteten Karte
eintrifft, wird zunichst der Signalspeicher gekippt. Am




Muid T Das Steuergerat

KFJH Z1S &-16

Biud 8 Blockkahrte, die Schutzhaube ist abg 1
Fotos: Manfred Weisbrod, Leipzig

Signal erscheint der Fahrtbegriff, und das Fahr-
stromrelais zieht an. Weiterhin wird der Blockspeicher
fiir seine Funktion vorbereitet. Damit wird gesichert,daf
die Freimeldung nur abgegeben werden kann, wenn ein
Zug das Signal bei Fahrtstellung passiert hat. Kurz hinter
dem Signal liegt ein Kontakt. Durch dessen Bedienung
wird der vorbereitete Blockspeicher gekippt. Dielogische
Verkniipfung bringt jetzt bereits wieder den Haltbegriff
am Signal (das Signal wird ,.geloscht”), und das Fahr-
stromrelais fallt ab. Die griune Meldelampe auf der
Stirnplatte der Karte bleibt jedoch noch brennen, bis der
zwelte Kontakt (eine Zuglange hinter dem Signal) bedient
wird. Durch ihn wird der Signalspeicher zuriuckgekippt.
Das Rickkippen des Signalspeichers lost das Rick-
kippen des Blockspeichers aus. Es wird so die Grund-
stellung der Karte kontrolliert und die Freimeldung
abgegeben.

Jede Blockkarte verfugt noch Gber zwei Tasten in der
Stirnplatte, mit denen sih der Signalspeicher kippen laft.
Mit diesen Tasten konnen Blockstorungen beseitigt
werden. Ein Blocken von Hand ist jedoch nicht moglich.
An den Signalen 102 und 106 wird stets gehalten. Die
Freimeldeleitung ist deshalb unterbrochen und wird tber
eine Blockverzogerungskarte gefithrt. Auf dieser mufl
eine UND-Bedingung erfullt sein. Es muf3 die ,Frei-
meldung und die Meldung Gber die abgelaufene plan-
mafige Haltezeit" vorliegen. Erst dann wird das be-
treffende Signal (102 und 16) in Fahrtstellung gebracht.
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Der Beginn der planmaBgigen Haltezeit wird durch einen
Kontakt festgelegt, den das Triebfahrzeug bei seiner
Einfahrt an der LadestraBe bedient. Der Ladezustand
einer RC-Stufe wird tber einen Emitterfolgeverstarker
einem Trigger zugeleitet. Mit dieser Schaltung kann man
Aufenthaltszeiten bis zu 55 Minuten erzielen. Das Trieb-
fahrzeug kommt vor dem Signal zum Halten. Nach Ab-
lauf der Haltezeit kippt der Trigger wieder in seine
Grundstellung und kippt damit einen Hilfsspeicher. Da-
durch wird die UND-Bedingung erfilll. Wenn die Frei-
meldung bereits da ist, wird sie zur Blockkarte weiterge-
geben, und der Zug setzt seine Fahrt fort. Ist die Freimel-
dung noch nicht da, wird die UND-Bedingungerst mitde-
ren Eintreffen realisiert. Mit Bedienen des ersten Kontak-
tes hinter dem Signal wird der Hilfsspeicher zuriickge-
kippt, und die Freimeldung wird nach der Einfahrt des
nachsten Zuges wieder verzogert. Die Verzogerungszeit
kann durch ein Potentiometer in der Stirnplatte wahl-
weise eingestellt werden. Wahrend bei den Blockkarten
die Signalbilder durch die logischen Verknupfungen auf
der Karte erzeugt werden, miissen die Signalbilder der
Signale 102 und 104 gesondert behandelt werden. Das
Signal 101 bringt bei Fahrtstellung nur das Signal
HI 10*, da Giber den geraden Strang der nachfolgenden
Weiche eingefahren wird und durch die Blockver-
zogerung am Signa! 102 stets Signal , HI 13" zu erwarten
ist. Das Signal 102 kann bei Fahrtstellung die beiden
Begriffe ,HI9 oder ,HI 12" zeigen. Am Signal 104
erscheint bei Fahrtstellung das Signal , Hl 12“. Fiur diese
besonderen Signalbilder sind natirlich auf den Block-
karten keine Verknupfungen und Verstarker vorhanden.
Es wird deshalb die Signallicht-Zusatzkarte benutzt.
Diese verfiugt auch uber den Blinkgeber fur das Signal
,HI1 9. Far die Nebenbahn wurde eine spezielle Pendel-
karte entwickelt. Ein Relais polt lediglich die Fahrspan-
nung um. An beiden Endpunkten der Fahrstrecke sind
Trennstecken mit Dioden so tiberbriickt, daB ein ankom-
mendes Fahrzeug stehenbleibt und nach Umpolen der
Fahrspannung zuruckfahrt. Auf dieser Strecke liegt der
Pendelkontakt. Bei dieser Anlage besteht er aus zwei
Kontakten, die durch ein polarisiertes Relais wechsel-
weise zugeschaltet werden. Dieses arbeitet fahrspan-
nungsabhangig. Das war notig, weil die Masseschiene
abhangig von der Fahrrichtung wechselt. Der Pen-
delkontakt spricht eine Zeitstufe an (die gleiche wieinder
Blockverzogerung).

Dem Trigger ist hier jedoch ein Binaruntersetzer nach-
geschaltet. Durch ihn wird direkt der Relaisverstarker
angesteuert. Die Aufenthaltszeit an den Endpunkten
kann wiederum durch ein Potentiometer in der Stirn-
platte der Karte eingestellt werden. Ist die Auf-
enthaltszeit zu kurz, erreicht der Zug den Endpunkt nicht
und andert seine Fahrtrichtung bereits unterwegs.

Die StraBenfahrzeuge sollten ebenfalls auf den Bahn-
hoéfen, auf dem Feld bzw. in dem GHG-Lager kurzzeitig
halten. Da die Bedienung eines Kontaktes wegen der
leichten Fahrzeuge nicht in Frage kam, wurde eine
Lichtschranke montiert. Befriedigende Ergebnisse wa-
ren jedoch damit nicht zu verzeichnen, so daf dieser
Komplex einer nochmaligen Uberarbeitung bedarf.

4. Perspektive

Neben der Aufgabe, die Transporttechnologie dar-
zustellen, hatte die Anlge aus unserer Sicht auch den
Zweck, eine elektronische Steuerung einer Anlage unter
ausstellungsreifen Bedingungen zu testen. Die Er-
fahrungen werden der Gruppe Zentrum beim Bau ihrer
neuen Anlage ,Lindenstadt-Rauhenfels" von grofSem
Nutzen sein. Besonders wichtig war die Erkenntnis, daf3
eine komplizierte Elktronik auch von angelernten Be-
dienern im Storungsfalle wieder in Ordnung gebracht
werden kann. In schwierigen Fillen geschah das durch
Auswechseln einer Einschubkarte.
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STRECKEN-
BEGEHUNG

Weichensignale

Weichen der verschiedenen Bau-
formen haben wir bei unserem Gang
uber die Bahnanlagen schon zahlreich
gesehen. Daher wollen wir uns heute
mit den Weichensignalen vertraut-
machen. Die Wn-Signale stellen im
Signalbuch der DR eine besondere
Gruppe dar. Die Weichensignale zei-
gen an, fur welchen Fahrweg die
zugehorigen Weichen eingestellt sind.
Im allgemeinen sind diese Signale bei
Dunkelheit zu beleuchten, wenn und
solange es der Betrieb erfordert.

Fruher kannte man nur mit Pe-
troleumlampen beleuchtete
Weichenlaternen, die auch viel-

fach heute noch vorhanden sind.
Spater setzte man elektrische Be-
leuchtung ein, die naturlich neben
einem konstanten Licht noch den
Vorteil hat, daBl sie ohne groflen
Wartungs- und Zeitaufwand betrie-
ben werden kann. In den letzten
Jahren ging man aber auch dazu tber,
auf eine direkte Beleuchtung ganz zu
verzichten und die Signalbilder durch
Reflektoren, die beim Anstrahlen
indirekt leuchten, darzustellen. Das
Wn-Signal fiir eine einfache oder fur
eine  einfache Kreuzungsweiche
besteht aus einem Blechkasten mit
zwel schmalen und zwei breiten Sei-
ten.

Das Signalbild Wn 1 zeigt mit einem
weillen Rechteck auf schwarzem
Grund auf beiden Schmalseiten des
Kastens die Einstellung des geraden
Strangs bzw. bei Innenbogenweichen
des schwacher gekrummten an. Wn 2a
gibt mit einem weiBlen Pfeil oder
Streifen auf schwarzem Grund die
Ablenkung der Weiche nach links
bzw. rechts an. Der Pfeil deutet dabei
schrag nach oben in die betreffende
Richtung, und zwar nur von der
Weichenspitze aus gesehen. Er be-
findet sich auf einer der beiden
Breitseiten des Signalkastens. Wn 2b
ist vom Herzstuck aus zu sehen, wenn
die Weiche auf Abzweigung steht. Es
wird durch eine weille runde Scheibe
auf schwarzem Rand gekennzeichnet.
Bei Aufienbogenweichen befindet
sich in der Scheibe jeweils noch eine
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Bild | Weichensignale,

a) Wn 1 «Gerader
Zweig". b} Wn2 ,Ge-
bogener Zweig”, ¢) Wn 3
~Geradeaus v. n.r",
d) Wn 4 wGeradeaus
v.rnl”, el Wns _Im
Bogen v.I.n.l”, N Wné
m Bogenv.rn.r”

nach links oder rechts geoffnete
schwarze Sichel. Bei Innenbogen-
weichen wird durch Wn 2b von der
Weichenspitze aus gesehen der
Fahrweg durch den starker ge-
krummten Zweig signalisiert.

An Rangierhandweichen, die im
Gewicht des Umstellhebels (weile
Halfte) miteinem ,,R* beschriftet sind,
wenn sie durch das Rangierpersonal
bedient werden durfen, befinden sich
meist nur vereinfachte, unbeleuchtete
Wn-Signale in Form eines Rechtecks,
die aber die entsprechenden Bilder
auch zeigen.

Kommen wir nun zu den Wn-Signalen
an doppelten Kreuzungsweichen.
Hierbei handelt es sich um groflere
quaderformige und oben abge-
schragte Blechkasten, welche zur
Weichenspitze und zum Herzstuck hin
jeweils das gleiche Signalbild von sich
geben. Die einzelnen Wn-Signale die-
ser Weichen (Wn 3 bis Wn 6) werden
durch verstellbare Streifen dar-
gestellt. Bei Wn 3 zeigen diese Streifen
eine von links nach rechts steigende
gerade Linie far die Fahrt ,,Geradeaus
von links nach rechts. Umgekehrt
Wn4 fur die Geradeausfahrt von
rechts nach links. Wird die DKW im
Bogen befahren, von links nach links,
so ergeben die beiden Streifen einen
nach links ge6ffneten rechten Winkel.
Umgekehrt wiederum verhalt es sich
bei einer Fahrt im Bogen von rechts
nach rechts, wobei dann die Streifen
den Winkel nach rechts offen zeigen.
Grundsatzlich gibt bei DKW der
untere Streifen die Fahrt in die
Weiche, und der obere die Fahrt aus
ihr an.

Modellgestaltung Handelsiblich gibt
es in der DDR die Weichenantriebe
des VEB Modellgleis- und Werk-
zeugbau Sebnitz (Pilz-Gleis), die mit
Nachbildungen von Weichensignalen
ausgerustet sind. Wir stellen aber jetzt
hiermit fest, daBl diese nicht in allen
Fallen dem Vorbild entsprechen, so
bei den DKW und bei den AuBen-
bogenweichen. Beleuchtbar sind sie
nicht, was man aber zulassen kann.
Ansonsten bleibt fur den anspruchs-
vollen Modelleisenbahner nur der
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Bud 2 Veremntachtes Werchensignal
Bild3 . Wn4"
Fotos: Lothar Barche (1)
Gerd Otto (1)
Selbstbau, auf welchen aber er-

fahrungsgemal meist verzichtet wird.
Eine Bauanleitung wird einmal an
anderer Stelle veroffentlicht werden.

H.K.
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H.-D.SCHALLER, Zeitz

Langsames Anhalten und Anfahren vor Signalen,

Langsamfahrstellen usw.

Als Vorbild far die nachstehend beschriebene Schaltung
diente die in [2] veroffentlichte.
Betrachten wir zunéchst Bild 1:

+(12V] Bild1

An die Stromversorgungsanschliisse wird eine konstante
Fahrspannung angelegt. Im Ruhezustand, bei ge-
offnetem Schalter, ist Transistor T gesperrt. Die Strom-
versorgung der Gleisanlage liegt im Kollektorkreis von T
und erhalt somit keinen Fahrstrom. Wird S geschlossen,
so erfolgt Gber Rl ein langsames Aufladen von C,
was ein langsames Offnen von T zur Folge hat — der
Zug fahrt langsam an und beschleunigt bis zur Héochst-
geschwindigkeit. Nach Offnen von S entladt sich C, was
zur Abnahme des Kollektorstromes von T fithrt — der
Zug halt langsam an. Auf diesem Prinzip aufbauend,
wurde die von mir gezeigte Schaltung (Bild 2) in meiner
Anlage eingesetzt, da ich auf einer lingeren Geraden
mehrere Blockstellen habe und das ruckartige Anhalten
bzw. Abfahren der Zuge unschon wirkt.

Im Abstand vonetwa 1 m (je nach Bremszeit) wird jeweils
vor und hinter dem Signal eine Trennstelle im Gleis
angeordnet. 10—15 cm vor der 1. Trennstelle muf dann
noch ein Schienenkontakt angebracht werden.

Ein Triebfahrzeug schlieBt, bevor es in das Trenngleis
einfahrt, den Kontakt K, wodurch der Elko aufgeladen
wird. Jetzt spielen sich die anfangs beschriebenen

) 2¥ >
fatrirafy
)12V >

»
[

Vorgange ab. Der Elko entladt sich, und der GD 150
schliefit langsam. Das Fahrzeug verringert die Fahrt bis
zum volligen Stillstand. Den Elko bemift man nach
Versuch so, daB das Triebfahrzeug kurz vor dem Signal
zum Stehen gelangt. Es ist auch méglich (bei 500 uF), zum
Kondensator einen Einstellregler (50—100 k) parallel zu
schalten. Mit diesem kann dann die Bremszeit beliebig
eingestellt werden.

Wird das Signal auf , Fahrt frei* gestellt, so kommt es zur
erneuten Aufladung des Elkos. Diesmal jedoch (von der
6 V-Spannungsquelle ausgehend) iiber den 2 k{2-Wider-
stand und den 100 kQ2-Einstellregler. Diese beiden sorgen
dafur, daB die Spannung an C nur langsam ansteigt (mit
100 k £2-Einstellregler bestimmbar) und damit der GD 150
langsam offnet.

Um die Strecke auch in Gegenrichtung befahrbar zu
machen, wurde die C-E-Strecke des GD 150 mit einer
1A-Diode uberbruckt. Ich habe dazu den Basteltyp LY 1
(Si-Diode) eingesetzt, aber auch andere Dioden sind
verwendbar (GY 110). Da bei Betrieb in Gegenrichtung ein
positiver Impuls an den Elko gelangen wurde, schaltete
ich eine weitere Diode zwischen K und Elko (Polung
beachten!).

-Der GD 150 muB ein Kihlblech (100 em*3 mm Alu)

erhalten.

Mit der gezeigten Schaltung kann man auch das Befahren
von Langsamfahrstellen automatisch gesteuert nach-
ahmen. Dazu ist lediglich eine Veranderung des Ein-
ganges der Schaltung von Bild 2erforderlich. Andie zwei
AnschluBpunkte x; y (Bild 2) wird die Schaltung von
Bild 3 angeschlossen. Auch der zweipolige Umschalter
erhalt eine andere Funktion. Die Langsamfahrstelle wird
durch die beiden Trennstellen begrenzt.

'___

|

. x 212

- L

[ a | —

f-— 1042

| SAQ -

| ‘:I_‘a'...j'i’
& 0. 0pr W o2

| ?

|

BT,

By~
2'=8 = Fabr! mit Vg

1'=A = fahrt mul Geschwindigherls beschrinkurg Bild 3

Bei Einfahrt in diesen Trennabschnitt spielen sich genau
die gleichen Vorgiange ab, wie im vorhergehenden
Abschnitt beschrieben. Dz jedoch zum Elko jetzt ein
Spannungsteiler (bestehend aus dem 2 kf)-Widerstand
und dem 5 kQ-Potentiometer) parallel geschaltet ist,
kann der Kondensator sich nicht vollstandig entladen.
Die Spannung an ihm sinkt nur bis auf den am
Potentiometer anstehenden Betrag ab. Demzufolge wird
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auch der GD 150 nur teilweise geschlossen — der Zug
senkt seine Geschwindigkeit auf einen mit dem Po-
tentiometer (5 k ) bestimmten Wert ab.

Wird ein eventuell vorhandenes Signal auf vy, gestellt,
so erfolgt keine Spannungsteilung mehr, und der End-
transistor wird langsam (grofle Zeitkonstante wegen
100 k -Einstellregler) voll geoffnet. Dieses langsame
Offnen ist notwendig, da sich zur Zeit des Signalbild-
wechsels ein Zug in der Nahe befinden kann. Durch den
100 k -Einstellregler kommt es zu einem bestandigen
und langsamen, aber nicht etwa sprunghaften Be-
schleunigen.

PETER MERKEL, Werdau

Die in beiden Fallen erforderliche Hilfsspannung von
etwa 6...9 V kann einer Batterie oder aber auch der
16 V-Wechselspannung des Trafos (Gleichrichtung,
Spannungsteilung) entnommen werden.

Der zweipolige Umschalter besitzt keine Mittelstellung.

Quellennachweis

[1] Autorenkollektiv: . Bastelbuch fir Modellelektronik”, Deutscher Mi-
litdrverlag, Berlin, 1870 (S.91—93)

[2] wie [1) jedoch (S, 230—232)

[3] Jakubaschk, H.: ,.Das grofe Elektronikbastelbuch”, Deutscher Militar-
verlag, Berlin, 1968 (S. 140—141)

Einige Randbemerkungen zum Thema Schmalspurbahnen

In dieser Zeitschrift hat man sich schon oft mit der
Thematik ,,Schmalspurbahnen' beschaftigt. Grund da-
flir ist, daB sie die besondere Liebe der Eisenbahnfreunde
genieflen. Andererseits werden wohl bald die letzten
Schmalspurbahnen, bis auf wenige Ausnahmen, ihren
Regelbetrieb eingestellt haben. Die Reduzierung dieses
Netzes ist ein historischer Prozef, der schon jahr-
zehntagelang wirkt, dessen Konsequenzen aber erst heute
voll wirksam werden. Die Schmalspurbahnen entstanden
in einer Epoche, in der die Eisenbahn das einzige
bedeutende Landverkehrsmittel und daher konkurrenz-
los war. Schmalspurstrecken wurden in der Regel gebaut,
nachdem in den entsprechenden Territorien Regelspur-
strecken schon entstanden waren.

Mit den Schmalspurbahnen versuchte man mit geringen
Investitions- und Betriebskosten in die Verkehrsflache
vorzudringen. Natirlich zeigte in den 20er Jahren das
erste wirtschaftlich bedeutende Auftreten des Kraft-
verkehrs bald seine Auswirkungen, besonders bei den
Schmalspurbahnen. Die Auswirkungen versuchte die
damalige Reichsbahngesellschaft durch Rationalisie-
rungsmafinahmen und Anpassung des Leistungsan-
gebotes an die neuen Konkurrenzbedingungen zu kom-
pensieren. Man war bestrebt, unter allen Umstanden
Verkehrsverluste zu vermeiden. Naturlich war ein sol-
ches Bestreben auch unter kapitalistischen Bedingungen
auf die Dauer volkswirtschaftlich nicht zu vertreten.
Blattert man in alten Zeitschriften und Kursbuchern, so
kann man deutlich erkennen, welche Anstrengungen
damals unternommen wurden, um den Verkehr auf den
Schmalspurbahnen wettbewerbsfahiger zu gestalten.
Nehmen wir z. B. das Kursbuch der DRG von 1928 vor, so
fallen bei den Strecken Cranzahl-Oberwiesenthal und
Wilkau-Haflau-Carlsfeld die beschleunigten Per-
sonenzuge auf. Erstere Strecke wurde dabei ohne
Zwischenhalt in 56, in der Gegenrichtung in 47 Minuten
durchfahren. Das entsprach einer Reisegeschwindigkeit
von 18,6 bzw. 22,1 km/h. Auf der zweiten Strecke hatten
diese Zuge nur in Wilzschmuhle, Wilzschhaus, Sauper-
dorf und Kirchberg Betriebshalte. Die 41,9 km lange
Strecke wurde in Richtung Carlsfeld in 158, in der Gegen-
richtung in 143 Minuten durchfahren, was einer Reisege-
schwindigkeit von 15,9 bzw. 17,6 km/h gleichkam. Unter
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Beachtung der Steckenlange und der hier eingesetzten sa-
IVK war das eine beachtliche Leistung. Diese be-
schleunigten Personenzige hatten nun aber nichts mehr
mit der den Schmalspurbahnen eigentlich zugedachten
Flachenerschlieffung zu tun.
Es wurde eingangs erwahnt, dafl bald auf der letzten
Schmalspurbahn der Regelbetrieb eingestellt sein wird.
GewiBl wird es davon Ausnahmen geben. Dieses wird
Strecken betreffen, die
— ihre Aufgaben noch rentabler erfiillen, als das ge-
genwartig durch den Kraftverkehr moglich ware
— unter dem Aspekt des Tourismus eine besondere
Funktion besitzen
— einen bestimmten historischen Wert haben, der eine
Erhaltung fur museale Zwecke nahelegt
Naturlich ware es ideal, wenn fur samtliche zu er-
haltenden Strecken alle diese Faktoren zutreffen wur-
den.
Bei verantwortlichen Stellen gibt es bestimmte Vor-
stellungen uber zu erhaltende Strecken (z.B. Harz-
querbahn, Strecke Bad Doberan-Kuhlungsborn West).
Fur diese weiter zu betreibenden Strecken wird not-
wendigerweise der Reiseverkehr grofiere Bedeutung
erhalten. Es wird sich dabei nicht um den Reiseverkehr
mit dem bisherigen Merkmal der FlachenerschlieBung
mehr handeln. Zwar kann man durch eine mogliche
Steigerung des Reiseverkehrs keine Rentabilitat der
betreffenden Schmalspurstrecke mehr erreichen.
Es sollte aber nichts unversucht bleiben, heute schon
damit zu beginnen, eine Verkehrssteigerung auf den-
jenigen Strecken zu erreichen, die erhaltenbleiben sollen.
Die notwendige Anpassung des Leistungsangebotes
bringt die bereits erwahnten beschleunigten Per-
sonenzuge aus den 20er Jahren wieder in Erinnerung.
Vielleicht ist das ein Weg? Man sollte ihn zumindest
erproben.
Zum Beispiel auf einer lohnenden Strecke in der Saison,
an Wochenenden. Es ist gut, vielfaltige Erfahrungen zu
gewinnen, und zu frih kann man damit nie beginnen!
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Tips fiir Anfinger

1. Vorbereitete Elektrifizierung
von Tunnelstrecken

Als ich meine frithere Anlage nachtraglich auf einigen
Strecken zu elektrifizieren begann, bekam ich erhebliche
Schwierigkeiten -mit dem Verlegen des Fahrdrahtes in
Tunnel- und verdeckten Abschnitten. Ein Aufreilen der
Gelandeabdeckung war ohne Schaden nicht moglich. Als
ich daher mit dem Bau meiner neuen Anlage begann, traf
ich gleich fiir eine kiinftig geplante Elektrifizierung
Vorkehrungen.

In allen Tunnelstrecken sind von vornherein auBerst
stabil und stérungsfrei Fahrleitungen verlegt. Dazu
benutzte ich drei Millimeter starken SchweiBidraht, an
welchen ich in gleichméafigem Abstand von etwa
15...20 em rechtwinklig bis zu sechs Zentimeter lange
Stiucke aus demselben Material anschweifite. Diese
Stiicke wurden auf einer Lange bis zu funf Zentimeter
mit M-3-Gewinde versehen.

Noch ehe ich die verdeckten Abschnitte von oben
abschloB, wurden die 1 m langen Stdbe genau und
entsprechend der Gleiskrimmung gebogen. Dann
brachte ich in die daruber liegenden Platten und Leisten
Bohrungen an. Die ,Sprossen” erhielten auf ihrem
Gewinde eine Mutter aufgeschraubt, die spater
zum Kontern diente, dann wurden sie eingefadelt, die
Abdeckungen geschlossen und mit den Kontermuttern
der genaue Abstand Gleis — Fahrleitung justiert. Nun
wurden nur noch auf der Abdeckungsseite die Muttern
aufgeschraubt und festgezogen. Eine kurze Probe mitder
Ellok bestatigte einen reibungslosen Betrieb. So konnte
die Abdeckung vernagelt, verleimt oder verschraubt
werden. Mit einem Seitenschneider beseitigte ich dann
die tiber die Muttern hinausragenden Schraubenteile. Die
spatere Dekoration mit Gelandematten verbarg end-
glltig diese Verschraubungen. Am Tunnelportal lie ich
etwa 10 mm Fahrleitungsschiene herausragen und feilte
diese Stiicke an der Unterseite flach. Dort wird spater der
Modell-Fahrdraht angelotet.

Beiliegende Skizze veranschaulicht das Prinzip dieser
Arbeit, wobei ich aber die ,,Sprossen“-Abstande un-
mafstablich verkurzte,
Die zweite Skizze zeigt im Aufril die Verlegung der
Fahrleitungsschienen bei abschaltbaren Abschnitten
und bei Abzweigungen. Die Kreuze bedeuten dabei die
Anbringungspunkte der ,Sprossen. Notwendig ist es
hierbei, an den Enden der Fahrscheine diese auf etwa
1...2 em Lange ein wenig nach oben zu biegen, damit die
Blgel der Stromabnehmer einwandfrei von einer
Schiene zur anderen Ubergleiten konnen.
Es ist noch ratsam, vor dem SchlieBen mitder Dekoration
AnschluBdrihte fiir die spatere Stromzuftihrung gleich
anzubringen.

Gunther Arnold, Olbernhau

Hinweis der Red.: Natirlich kann man auch ohne
Schweiflen auskommen und anstelle des Schweildrahts
Schienenprofil verlegen und verloten.

2. Herstellung eines einfachen
Hilfsgerates zum Aufzeichnen
von Schienen-Auflagen

Als ich meine erste Anlage gebaut habe, bekam ich
Schwierigkeiten mit dem Aufzeichnen der Schienen-
Auflagen, besonders fir die gebogenen Gleisabschnitte,
Bei der dann folgenden Anlage wurde ich schlauer und
baute mir vorher ein einfaches Hilfsgerat, mit welchem
man leicht gerade und gebogene Schienenauflagen zum
Ausschneiden vorzeichnen kann. Ich nahm zwei Mes-
singblechstreifen fur Teil 1 von 120 x 15 x 1 mm, fur Teil
2 von 40 x 15 x 1 mm sowie das Drehgestell eines aus-
rangierten TT-Schnellzugwagens (bzw. ein Drehgestell
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der verwendeten Nenngrofe, d. Red.), ein Stick Blei(Teil
3) von 45x 15%5 mm und eine Schraube M 3 x 7 mit
Mutter.
Teil 1 wird nach Zeichnung an beiden Enden rechtwinklig
abgebogen und mit zwei Bohrungen von 8 mm &
versehen. Diese dienen zur Aufnahme eines Zeichenstif-
tes (Fallstift). Teil 2 biegt man ebenfalls gemaf Zeichnung
und arbeitet eine 3,5 mm breite Aussparung von 30 mm
Lange ein. Durch Loten werden dann die beiden Teile 1
und 2 nach Zeichnung miteinander verbunden. Schlief3-
lich biegt man noch das Bleistiick nach Zeichnung (Teil
3) und bringt eine Bohrung in dem kurzeren, waagerecht
anzubringenden Schenkel von 5 mm & an. Das Dreh-
gestell wird dann mittels der Schraube mit dem Halter
verbunden, wobei man die halbe Breite des herzustellen-
den Auflagebrettchens, von Gleismitte aus gesehen,
einstellt.
Das Gleis wird dann ausgelegt und provisorisch befestigt
und das Zeichengerat mit dem durch Teil 3 beschwerten
Fallstift ausgeristet. Nun fahrt man einfach mit dem
Drehgestell auf dem Gleis entlang und bekommt eine
einwandfreie, in gleichem Abstand befindliche Bleilinie
fir den Ausschnitt des Brettchens. Dann wird das Gerat
umgedreht und ebenso die Begrenzungslinie auf der
anderen Seite vorgezeichnet. Man erhalt auf diese recht
einfache Weise Schienenauflagen konstanter Breite und
der Gleiskrimmung entsprechende Bogenhalbmesser.
Der relativ geringe Aufwand lohnt sich bestimmt.
Hans-Werner Kuhlmann, Juterbog

3. Heb- und Senkvorrichtung
fiir Dachstromabnehmer

Bekanntlich scheuen viele Modelleisenbahner vor dem
Bau einer elektrischen Fahrleitung zuruck, weil es eine
komplizierte, zeitraubende, kostspielige und storan-
fallige Sache ist. Besonders unangenehm ist es wohl,
wenn man bei Mehretagenbauweise in der unteren eine
Storung beseitigen muB. Um diesem Ubelstand ab-
zuhelfen, habe ich mir ein System zum Heben und Senken
der Dachstromabnehmer der Elloks wiahrend der Fahrt
entwickelt.
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Vorweg bemerken mochte ich jedoch, daB dieses Ver-
fahren nur anwendbar ist, wenn die Fahrleitung nur als
Kontaktschiene, Imitation oder zur Entnahme des
Stroms fur die Zugbeleuchtung vorgesehen ist.
Man kann gleichzeitig durch mein System die Bauhohe
der unteren Etagen und der Tunnel niedriger halten als
far richtigen Ellokbetrieb. Die Senkvorrichtungen wer-
den hinter den Tunnelportalen angeordnet. So ver-
schwindet die Ellok fiir den Betrachter mit gehobenem
Stromabnehmer, also an der Fahrleitung anliegend, im
Tunnel. Natarlich mufl umgekehrt die Hebevorrichtung
zwischen der Senkvorrichtung und dem Tunnelmund
angebracht werden. Diese Reihenfolge ist unbedingt
einzuhalten, da sonst die Stromabnehmer hangenbleiben
wurden.
Das Ganze besteht aus zwei Elementen (siehe Bilder)
Je nach der NenngroBe sind die MaBe durch Versuch
zu ermitteln, was keine Schwierigkeiten bereitet. So
dirfte sich eine besondere Bauanleitung ertibrigen.
Ich habe fur das System Neusilber-Schienenprofil des
VEB Modellgleis- und Werkzeugbau Sebnitz verwendet,
welches eine gentigende Festigkeit besitzt.
Beim Einbau achte man darauf, daf die Hebevorrichtung
richtig greift und das Schleifstuck des Dachstromab-
nehmers nicht abgleitet. Ein einmaliges Einjustieren
hatte zur Folge, daBl es auf meiner Anlage ohne
Beanstandung funktioniert.

Gunther Feuereiflen, Plauen

Zusatz der Red.: Wir glauben — viele Leserbriefe
bestatigen uns das — daf} gerade solche recht einfachen
Hinweise und Tips bei vielen Modelleisenbahnern be-
sonders gefragt sind. Wir sind auch gerne bereit, diesem
Wunsch durch haufigere Veréffentlichungen dieser Art
nachzukommen. Doch dazu benétigen wir die Mitarbeit
unserer Leser. Wenn Sie selbst daher aus Ihrer eigenen
Erfahrung uber solche oder ahnliche Tips und
Werkstatt-Ratschlage verfiigen, so senden Sie diese bitte
ein, viele Leser und auch wir danken es [hnen.
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Ing. BERND BLICKENSDORF, Gera

Umbau-Anleitung fiir vierachsige HO Rekowagen
des VEB Modellbahnwagen Dresden

Viele Modellbahnfreunde sind mit den vierachsigen
Rekowagen bestimmt recht zufrieden. Es fehlt jedoch der
dazu passende Dienstwagen. Ich habe unter Verwendung
des Originals zwei Umbauvarianten entwickelt, von
denen die erste auch dem weniger Getbten gelingen wird.
Es handelt sich um einen BDs-Wagen (siehe Heft 12/70)
und um einen D-Wagen. So wird es moglich, das Aussehen
eines typenreinen Zuges wesentlich zu verbessern und
durch den BDs sogar den Packwagen einzusparen.
Folgende Arbeitsgange sind erforderlich:

Variante 1: BDs-Wagen

1. Demontieren des Wagens; Wagenkasten und Einsatz
mit Sitzbanken (Skizze) zurechtlegen.

2. Fenster Nr.2...5 der Toilettenseite (T) und Nr.3 der
Gegenseite herauslésen (Vorsicht, sie zerspringen leicht!)
3. Nach den MaBen des Bildes 2 anstelle der beiden
Fenster drei Durchbriche herstellen, die an der Dach-
kante abschlieflen.

4, Tiiren nach Bild 2 auf glasklares Polystyrol (1 mm)
aufzeichnen, einfarben, ausschneiden und einsetzen.

5. Fenster Nr.2 und 4 der T-Seite waagerecht mit
mehreren Strichen gravieren, damit Vergitterung des
D-Teils angedeutet wird und wieder einsetzen.

6. Anderung der Inneneinrichtung

6.1 Einen Abteileinsatz zwischen Toilette und Zwischen-
tartrennwand herausschneiden;

6.2 Gekennzeichnetes Abteil in Bild 4 herausschneiden
und verbliebene Teile wieder zusammenkleben;

6.3 Neues Bodenstick (IV) aus Polystyrol zuschneiden
und einsetzen; '

6.4 Teile I (2x), II und III zurechtschneiden und nach
Bild 3 auf Teil IV senkrecht aufsetzen, sobald es ge-
trocknet ist, Soll die Zwischenwand II nicht glasklar
bleiben, so kénnen entsprechend der AuBenwand die
Fenster Nr.2 und 4 sowie die Tur eingeritzt und die
restlichen Flachen aller neu eingesetzten Teile von beiden
Seiten grau gestrichen werden,

6.5 Durch Vergleichen mit dem Einsatz eines anderen
Wagens werden nach dem Trocknen alle notwendigen
Einschnitte und Durchbruche in die neuen Teile ein-
gearbeitet.

7. Wenn die erste Farbgebung der Tlren ausreicht, kann
der Zierstrich nachgezogen werden; sonst macht sich ein
Streichen des gesamten Wagenkastens erforderlich.
Dazu folgen am Schiufi noch einige Hinweise.

8. Vorbildwidrig sind nun noch die sechs Kuckuckslifter
auf dem Dach. Die drei iber dem D-Teil kénnen
vorsichtig abgeschliffen werden. Trotzdem fehlt uber
dem Fahrgastteil noch ein vierter. Hier sollte es jedem
selbst {iberlassen bleiben, wie genau er nachbilden will,
zumal das Dach ohnehin neu gestrichen werden muf.

Variante 2: D-Wagen

1. Demontage wie oben

2. Alle Fenster unverwechselbar kennzeichnen, aus-
bauen, Fenster Nr.4, 6 und 9 der T-Seite, wie oben
erwahnt, gravieren.

3. Wie Variante 1, aber fur Fenster Nr.3 und 7 beider
Seiten.
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4. Wie Variante 1

5. Fensterwiilste der AuBlenhaut von Nr.2, 5 und 8
vorsichtig entfernen und glitten; Offnungen zusetzen
und nach Festwerden verschleifen, Rillen vorher evtl, mit
Plastkleber fullen, dabei vorsichtig umgehen!

6. Anderung der Inneneinrichtung

6.1 Schneiden einer neuen Grundplatte nach der GroBe
des handelstublichen Einsatzes und Anfertigen samt-
licher Durchbriiche und Einschnitte;

6.2 Zwischenwénde des neuen Einsatzes nach Bild 5
ausarbeiten und einbauen. Auch hier mufiten am Teil 11
die Fenster und Turen vorher graviert und die restlichen
Flachen gestrichen werden, sofern auf eine angenaherte
Inneneinrichtung Wert gelegt wird;

6.3 Streichen der ubrigen Flachen des Einsatzes.

7. Farbgebung der Aul3enhaut.

8. Kuckuckslifter bis auf den duersten tiber der Toilette
entfernen, Dach neu streichen.

Zum SchluB noch einige Bemerkungen zur Farbgebung.
Es wird zunachst aufgefallen sein, dalli stets vom
Streichen der Teile, also auch der AuBBenwande und dew
Daches die Rede war. Ich habe das mit einem sehr
weichen und schmalen Pinsel fiir Wasserfarben vor-
genommen. Allerdings mufi dazu die Nitrofarbe stark mit
Verdiunnung versetzt werden, da sich sonst Streifen
bilden. Ein Ausprobieren ist hier genauso zu empfehlen,
wie bei der Herstellung der Taren, Das Durchscheinen
des eingesetzten Polystyrols vermeidet man, wenn die
Teile zweiseitig gestrichen werden. Bei den Tuaren und
zugesetzten Fenstern ist auf der Ruckseite ein schwarzer
Farbauftrag zu empfehlen. Wahrend beim BDs-Wagen
eine komplette Farbgebung vermieden werden kann, ist
sie beim D-Wagen unumganglich. Dabei taucht aber das
immer leidige Problem der Neubeschriftung auf. Ich
habe dieses umgangen, indem ich diese Stelle einfach
freigelassen habe. Damit stimmt zwar die Beschriftung
nicht mehr, aber der Gesamteindruck ist besser als eine
verpatzte Eigenbeschriftung.

Die noch beigefiigten Bilder 6 und 7 veranschaulichen die
Toilettenseite der Umbaufahrzeuge.

An unsere Leser!

Im Heft 4/1973 muBiten wir bereits unsere Leser um Ver-
standnis fiir die stark verzogerte Auslieferung unserer
Fachzeitschrift bitten. Seinerzeit hatte uns die mit uns
unter Vertrag stehende Druckerei ,,Neues Deutschland"
Berlin, zugesichert, dali die Verzogerung von Heft zu
Heft abgebaut werden solle. Dieses gelang ihr aber ledig-
lich beim Heft 5/73, wahrend bekanntlich leider die fol-
genden Hefte 6 und 7 wieder stark verspatet in die Hand
des Lesers kamen.
Wir informieren daher hiermit nochmals alle Leser, dal
Verlag und Redaktion ihrerseits alle terminlichen Ver-
pflichtungen einhalten und auch weiterhin die Druckerei
zu planmafiger Auslieferung anhalten. Wenn objektive
Schwierigkeiten dort dieses gegenwartig noch nicht zu-
lassen, so bitten wir um Entschuldigung.

Die Redaktion

DER MODELLEISENBAHNER #/1973



Lt ) L] 2 T Shizze 1

i u Teil IV (Boden)
¥ Shizze 2 I T _ | —vorhanden
S o (1:1) Teil I
1 by .
Teil 1 )/ .
A - 18 7
Teil O
Teit I 8mm Teil I 17 mm
Teil I 97mm Teil I 75 mm
- Shizze 3 (obre M.)
| i
= 0 0 | Shizze 4 (ohne M.)
x - herausschneiden
“ T
3 -1 I || Shizze 5 (ehne M.)
. Teil I
1
Teil I Teil T 23 mm

Teil I 18 mm
Teil I 175 mm

LI B 8|8 Shizze 6

% % =| Skizze 7

DER MODELLEISENBAHNER 8/1973 245



WISSEN SIE SCHON .

hah

@ daBdie Deutsche Bund zur Erhohung der
Betriebssicherheit auf Nebenbahnen dazu dber-
geht, ein vereinfachtes Lichtsignalsystem und
induktive Zugsicherung (Indusi) auf diesen Strek-
ken einzubauen? Die meisten Fahrzeuge verkehren
heute bei der DB sowoh! auf Haupt- als auch auf
Nebenbahnen und sind daher ohnehin mit Indusi
ausgeristet, auBerdem beabsichtigt man, die Ge-
schwindighkeit auf wichtigen Nebenstrecken zu
erhohen. So paBt man das dort vorhandene
Signalsystem diesem Wunsch an. Die Bahnhofe
erhalten Ein. und Ausfahrsignale, die Weg-
aberginge werden gesichert. Fiir die Belange der
Nebenbahn gentugen meist Signale mit wenigen
Begriffen, wie zum Beispiel HpO, Hp! und Hp2 (bei
der DR entsprechend HfO, Hf! und Hf2). In
2 beit mit Signalbaufirmen hat die DB
vereinfachte Lichtsignale fir diesen Zweck ent-
wickelt.
Als erste Nebenbahnstrecke wird die Linie
Radidorf-Neufahrn (Niederbayern) mit diesen
Signalen und mit Indusi ausgeristet. Die Strecke
wird fur eine Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h
ausgebaut.
Die Signale werden im Regelbetrieb vom Stell-
werksvorbau der Empfangsgebaude aus geschal-
tet, wo auch die Hebel und fir die Fahr-
straBenverriegelung untergebracht sind. An eine
Fernbetatigung der Anlagen gt vorerst nicht
gedacht, zumal sie den Einbau elektrischer Wei-
chenantriebe erforderlich machen wiurde.

Foto: G. Scholtis, Erlangen

® daB jeder dritte Giterwagen, welcher in der
UdSSR produziert wird, aus dem Waggonbauwerk
in Nishni Tagil im Ural stammt?

Vor kurzem lief der erste vierachsige Gliterwagen
vom FlieBband, bei dem man Einzelteile aus
Aluminium verwendete, Er besitzt eine um drei
Tonnen hohere Tragfihigkeit als die bisher abli-
chen Wagen aus Stahl. Auch die Widerstands-
fahigkeit gegen Hitze und Ki.'lr ist héher, und das
Leichtmetal! benotigt K L deren Farb-
schutzanstrich. Re.

@ dafl jetzt der 200. Eisenbahndrehkran aus dem
Leipziger Kirow-Werk andie Polnische Staatsba hn
{PKP) ibergeben wurde?

Unser Wettbewerbsaufruf
zum X. Festival

Unsere standigen Leser werden sich an den von
unserer Redaktion im Heft 1/1973 verdffentlichten
Aufruf zu einem Wettbewerb anlafilich des X. Fe-
stivals der Jugend und Studenten in Berlin gewili
erinnern. Inzwischen liegen nun der Einsendeter-
min und auch das Festival hinter uns.

Leider ist aber der RedaktionsschluB fiir dieses
Heft terminlich so frih, daf wir zum Zeitpunkt, da
diese Zeilen in die Druckerei gehen, noch nichts
dber das endgiltige Ergebnis des Wettbewerbs
aussagen konnen.

Die Sieger sind jedoch bestimmt schon an dem
Tage, an dem sie dieses Heft erhalten, von uns
zwischenzeitlich schriftlich in Kenntnis gesetzt.
Wir moéchten es aber nicht versaumen, bereits
heute etwas dariber zu berichten, welches Echo
unser Wettbewerbsaufruf fand. Die Redaktion
hatte sich Ende vorigen Jahres Gedanken dariber
gemacht, in welcher Weise sie ihren Beitrag zur

Sein Einsatz erfolgt im K
Gory in der Wojewodschaft Katowice,

punkt Tar i
Re.

® daB in GroBbritannien die Dewent Valley Light
Railway Company eine der letzten Privatbahnen
des Inselreiches ist?

Sechs Direktoren hen acht A
Der Fahrzeugpark b ht aus zwe: Di
fiven, zwei ungedeckten, einem gedeckten und
einem Bremswagen. Die ganze Linie ist nur 9,6 km
lang, an ihr liegen finf Haltestellen. Das kieine
Unternehmen existiert von der Frachtbefdr-
derung. Jihrlich werden ungefihr 60000 t Kohle,
1, Zement und Getreide beférdert. Re.

® dal die Arbeits- und Lebensbedmguugen auch

tellte.

ek

der an der Strecke Li Betriet bakh bei
der DR immer mehr verbessert werden?
MuBten so zum Beispiel bisher die Eisenbahner des

Vorbereitung des X. Festivals leisten kénnte.
SchlieBlich fanden wir es am besten, wenn dieses
nicht durch eine Einzelaktion der Redak und
des Beirats geschihe, sondern wenn maglichst
viele Leser einb werden ko Und so
kamen wir zu unserem Aufruf.
Natarlich ist man vorher dabei immer selbst
gespannt auf die Dinge, die da kommen, Um es
gleich zu sagen, wir sind mit dem Ergebnis
zufrieden, wenn man es mit anderen ahnlichen
Wettbewerben vergleicht, Es beteiligten sich ins-
gesamt 56 Modellbahn-und Eisenbahnfreunde. Am
ging Titelfot vom Vorbild ein,
namlich 23, vom Modell waren es 20 und Bildseiten
bekamen wir neun Stuck. Aber auch acht teilweise
recht gute Bauanleitungen befanden sich unter den
Emseudungen So werden wir in der nachsten Zeit

kieinen Bahnhofs Stenn, acht Kilometer von
Zwickau (Sachs.) entfernt, mittags ihre Schnitten
verzehren, so erhalten sie jetzt aus der Zwickauer
Betriebskiiche taglich ein warmes Mittagessen fur
60 Pfennig. Panktlich bringt fur sie der T 4030 die
Ther r mit. In @hnlicher Form wird die
Versorgung der Eisenbahner abseits der grofleren
Bahnhéfe vielerorts beider DR jetzt gehandhabt.
Re.

hahah

@ dal die bekannte CtberweiBbacher Bergbahn im
Tharinger Schwarzatal finfzig Jahre alt ist? Vier
Jahrzehnte lang herrschte der Guterverkehr auf
dieser Bahn, die ein wohl einmaliges technisches
Bauwerk darstellt, vor. Jetzt werden auf der
steilsten Bahn der Welt fiir Regelspurwagen, die
einen Héhenunterschied von 320 m iberwindet
und eine Entfernung von 1420 m zuricklegt, taglich
an die 4000 Fahrgaste in der Sommersaison be-
fordert Re.

® daB die Transsib-Magistrale in der UdSSR
durch den Bau einer elektrifizierten Strecke in
naher Zukunft bis zur Wrangel-Bucht im Fernen
Usten der Sowjetunion fithren wird? Re.

® daB nach umfangreichen Gleisbauarbeiten die
elektrisch betriebene , Kirnitzschtalbahn' in der
Sachsischen Schweiz seit dem 28. Mai 1973 wieder
ihre volle alte Strecke von Bad Schandau nach dem
Lichtenhainer Wasserfall befahrt?

Noch in diesem Jahre begeht tbrigens diese Uber-
landbahn ihr 75jahriges Jubilaum. Jahrlich wer-
den von ihr etwa 500000 Touristen befordert.

Scho.
@ dall man gegenwartig am Projekt einer dritten
groBen D bricke fir die sl kische Metro-

pole Bratislava arbeitet?
Auf der oberen Plattform der zweistockigen
Bricke soll eine rweigleisige Bahnstrecke den
Flu Gberqueren. Insgesamt soll die Lange des
Bauwerks vier Kilometer betragen, woveon 500 m
auf die eigentliche Brucke fallen.

Re,

lleicht B leitungen fur einen Bemoll&xeb-
wagen (Oldtimer), fur eine BR 05, 56 und 71
sdchs) u.a. m. verdffentlichen konnen. Wir frt-u!en
uns auch besonders Gber die Arbeiten einiger
Jugendgruppen des DMV bzw. an Oberschulen. So
sandte eine Madchengruppe eine mit viel Liebe
angefertigte Chronik ihrer Gruppe ein.
Unser Dank gilt allen Lesern, die rum Gelingendes
Wettbewerbes beigetragen haben. Ganz besonders
danken wir aber denjenigen Einsendern, die sich
aus eigener Initiative dazu verpflichteten, einen
Teil des Veroffentlichungshonorars auf das Spen-
denkonto des X. Festivals bzw. fir den Wieder-
aufbau Vietnams einzuzahlen.
Die Redaktion
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Giiterzug-Tenderlokomotive der BR 94 der DR,
Eh2-Maschine der Preuflischen Staatsbahn mitden
fritheren Bezeichnungen T 16 und T ‘ ent-
sprechend der DR-Bezeichnung BR

94*'* Betriebsgattung 55.17(94>'%),

Bewahrte Konstruktion, die von 1905 bis 1924 in
iber 1600 Exemplaren beschafft wurde. Die T 16
konnte in der Waagerechten 1325 t schwere Zuge
mit 45 km/h ziehen, jhre indizierte Leistung betrug
1070 PS. Die T 16' war eine verstirkte Aus.
fuhrung, die im Jahre 1914 erstmalig gebaut
wurde.

Sie war schwerer, da sie einmal grofere Vor-
ratsbehalter fiir Wasser und Kohle besafi und auc
sonst im allgemeinen verstarkt wurde, Die T 16
konnte daher in der Waagerechten 2065 t schwere
Zige fordern bei eciner Geschwindigkeit von
40 km/h. Thre indizierte L betrug ebenfall:
wie bei der Vorgangerin 1070 PS.

Die erste und die vierte Kuppelachse waren um
25 mm seitenverschiebbar, wihrend die zweite und
funfte festgelegt waren. Hocmmescg\m?dmkea!
war 60 km/h, Unser Bild gibtdie BR 94 wieder.

DER MODELLEISENBAHNER 8/1973



Eh2-Giiterzug-Tenderlokomotive der BR 94 der DR Foto: Kluge, Lommatzsch
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Ing. GUNTHER FIEBIG, Dessau

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Die Giiterzug-Tenderlokomotiven der Baureihen

93’ ‘und 93" “

Zu der Zeit, da diese Zeilen geschrieben werden, sind die
Lokomotiven der BR 93 bereits von den Gleisen der DR
(und auch der DB) verschwunden. Als Baureihe 93°* war
1925 die ehemals preuBische Gattung T 14 und als 93° 12
die verstarkte Gattung T 14' bezeichnet worden. Uber
beide wurde viel Unruhmliches gesagt und geschrieben,
dennoch haben sie sich lange im Betrieb gehaiten. Also
mussen doch auch wichtige Grinde fur die Erhaltung
dieser Gattungen bestanden haben. Uber die Fehler
dieser Lokomotiven ist schnell gesprochen:

Ungunstige Masseverteilung, Unzugénglichkeit etlicher
Bauteile und hallliches — besser gesagt — unschones
Aussehen. Nun, letzteres war wohl vielen preuflischen
Gattungen zueigen. Jedoch uberwogen die Vorteile
beider Gattungen, wie leistungsfahiger Kessel, grofere
Vorrate an Kohle und Wasser, bequeme Bedienung,
geraumige Fihrerhauser, relativ leicht begehbare Um-
laufe. Das waren Grunde, um diesen Lokomotiven schon
von Seiten des Lokpersonals geneigter gegeniiber-
zustehen als manch anderer Gattung. Hinzu kam aber
eine vielseitige Verwendungsmoglichkeit im Betriebs-
einsatz, gegeben einmal durch einige der vorstehend
genannten Vorteile, zum anderen aber durch die 1'D
1'-Achsfolge.

Die Lokomotiven der Gattung T 14 wurden vom
Jahre 1914 an in der Hauptsache an die Preuflisch-
Hessische Staatsbahn geliefert, in kleinerer Stiickzahl
auch an die damaligen Reichseisenbahnen in ElsaB-
Lothringen, und zwei Stick kamen an die Privatbahn
Farge — Vegesack. Die Gattung T 14 ging dann ab 1918
an die PreuBisch-Hessische Staatsbahn, an die Wiirtem-
bergische Staatsbahn (dort als T 14 bezeichnet) und dann
naturlich an die Nachfolgerin aller Landerbahnen, an die
DRG. Beide Lokomotivgattungen waren in allen mog-

lichen Diensten anzufinden, so im Rangierdienst auf
groBeren Rangierbahnhofen, im Vorortedienst der
Grolistadte, im Zugdienst far Personen- und Guterzige
auf Steigungsstrecken (oft beforderten sie sogar Eilziige
auf solchen Strecken); zuletzt waren die meisten Lo-
komotiven besonders der ehemaligen Gattung T 14!
sowohl bei der DR als auch bei der DB auf haupt-
bahnmaBig ausgebauten Nebenbahnen eingesetzt. Inden
letzten Jahren gehorten beide Gattungen bei der DR den
Rbd'en Berlin (diese hatte stets den grofiten Bestand an
Lokomotiven der Gattung T 14), Schwerin, Magdeburg
und Erfurt an. Aber das gilt erst seit etwa 1950. So ist den
Dresdnern noch in Erinnerung, daB die T 14' bis in die
Kriegsjahre auch diedortigen Vorortziige beforderte und
im Hauptbahnhof rangierte. Dresden Hbf — Tharandt
und Dresden Hbf — MeiBen, letztere mit den vierachsigen
Reisezugwagen vom Typ Altenberg, das waren damals
standig von der 14' befahrene Vorortlinien.

Heute kann festgehalten werden, dafl die Lokomotiven
dieser beiden Gattungen sowohl beim Betrieb, als auch
beim Personal allgemein beliebt waren, wobei die
Gattung T 14' letzten Endes wohl doch den Vorzug
erhielt. DaB} die letzten Lokomotiven beider Gattungen
bei der DDR jedoch T 14 waren, das war bestimmt ein
Zufall. Es waren dies:

Bei der Rbd Erfurt die 93 8304 — eh. 93 304,

abgest. Jan. '71, bei der Rbd Berlin die 93 8041,

abgest. Mai '7T1 und bei der Rbd Magdeburg die 93 8318 —
eh. 93 318,

abgest. Jan. '72.

AbschlieBend sei noch festgestellt, daB beide Gattungen
auBer der Achsfolge 1'D 1' nichts mit der friher als
Einzelstiick erbauten sogenannten , Kampflokomotive*
fur die Berliner Stadtbahn gemein hatten.
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Die T 14: 1914 lieferte die ,,UniongieBerei Konigsberg* die
erste Lokomotive dieser Gattung an die PreuBisch-Hes-
sische Staatsbahn ab. Die Gattungsbezeichnung T 14
kennzeichnet sie als Heildampflokomotive, der
Treibraddurchmesser von 1350 mm stuft sie als Gu-
terzug-Tenderlokomotive ein. Beim Kessel und beim
Triebwerk stand die preuBlische Gattung G 8 Pate, jedoch
erhielt die T 14 zusatzlich vorn und hinten je eine
Laufachse. Diese hatten nach jeder Seite 30 mm Aus-
schlag und waren als Adams-Achsen ausgebildet. Die
vier Kuppelachsen lagerten fest im Rahmen, die beiden
mittleren Radsatze hatten um 15 mm geschwachte
Spurkrinze. Damit konnten Bégen mit Halbmessern bis
zu 140 m noch befahren werden. Die Abfederung war in
zweil Gruppen unterteilt, bestehend aus je einer Lauf- und
den beiden benachbarten Kuppelachsen, deren Federn
durch Ausgleichhebel miteinander verbunden waren.
Dadurch wurde der Lokomotivrahmen auf vier Punkten
abgestiitzt. Der Rahmen bestand aus durchbrochenen
25 mm starken Blechwangen, versteift durch mehrere
Blechverbindungen. Die beiden Dampfzylinder wurden
mit Ricksicht auf das Umgrenzugsprofil schwach ge-
neigt angeordnet. Das zu schwach ausgelegte Triebwerk
hatte einschienig gefuhrte Kreuzkopfe und zweiteilige
Stangenlager mit Stellschrauben. Die Treibstangen grif-
fen an der dritten Kuppelachse an. Die Lokomotiven
besaBen Heusinger-Steuerung mit Kuhn'scher Schleife.
Der Langkessel bestand aus zwei Schissen. Die im
Durchmesser vergroferte Rauchkammer war mit einem
Winkelring am vorderen Kesselschufl befestigt und
beinhaltete auBer der Blasrohranlage mit Zubehér auch
den Uberhitzer-Sammelkasten. Der Uberhitzer selbst
wurde spater auf 26 Elemente vergrofiert, wonach er
dann befriedigte. Stehkessel und kupferne Feuerbiichse
entsprachen Garbe'schen Grundsatzen, sie waren lang

Bild 3 93 057 — ehemalige pr T 14, 1967

gestreckt, schmal und tiefliegend mit nach vorn ge

neigtem Rost ausgefiihrt. Das Fuhrerhaus war — be

sonders im Vergleich zu den Lokomotiven der preufi-
schen Gattungen T 12, T 13 und T 16 — sehr geraumig,
nur waren die Liftungsverhaltnisse anfangs schlecht.
Erst spatere Lieferungen erhielten auf dem Fih-
rerhausdach einen Liftungsaufsatz. Der vier Tonnen
fassende Kohlenbehalter war an der Ruckseite des
Fuhrerhauses angeordnet, dabei lag die Kohleent-
nahmeoffnung fast auf Fithrerhausbodenhohe. An Was-
ser konnten 11 m* mitgefuhrt werden, und zwar in zwei
seitlichen, einem im Rahmen zwischen erster und zweiter
Kuppelachse und einem unter der Rauchkammer be-
findlichen Wasserkasten. Sicherheitsventile Bauart
Ramsbottom, Dampfpfeife, Druckluftbremse Bauart
Westinghouse oder Knorr u.a.m. vervollstandigten die
Einrichtungen. Der Kessel besaBl nur zwei Aufbauten:
den etwa mittig angeordneten Reglerdom und den dicht
dahinter aufgesetzten Sandkasten, meist in runder,
seltener in viereckiger Form. Es konnte jeweils die in
Fahrtrichtung vornlaufende erste Kuppelachse gesandet
werden.

Die T 14': 1918 wurde die Konstruktion der T 14 tiber-
arbeitet und erstmals als nunmehr T 14’ ausgeliefert. Der
Kessel blieb unverandert; seine Lange zwischen den
Rohrwanden betrug 4700 mm. Zwischen den Rohr-
winden befanden sich 26 Rauchrohre von 125 mm
innerem und 133 mm &auBerem Durchmesser in vier
waagerechten Reihe zur Aufnahme der 26 Uber-
hitzerelemente, sowie 111 Heizrohre von 41 mm innerem
und 46 mm auflerem Durchmesser. Zur Erleichterung
des Einbaues des Uberhitzer-Sammelkastens in der
Rauchkammer und zum Nachziehen der vielen
Schraubenverbindungen im Inneren erhielt der Rauch-
kammermantel Ausschnitte, die durch aufgesetzte Dek-

1
Bild 4 93 648 — ehemalige pr T 147, 1968
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Tabellel T 14./T 14’ —Lokomotivenim Bestand der deutschen
Staatsbahnen (DRG, DR und DB)

93001190 pr. T14
191 Els-Lothr. T 14 — spater bad. T14
19240 Nachbau der pr. T 14 fur Farge — Vegesacker
Eisenbahn, von DRG ubernommen
4n9—417 pr. T 14, bis 1935 bei Saarbahnen
418 -426 pr. T 14, bis 1841 im PKP-Bestand als Tkt11
427447 pr. T 14, bis 1942 bei SNCB als Reihe 9700
448450 pr. T 14, bis 1941 im PKP-Bestand als Tkt1,
zwischenzeitlich bei SU
451458 pr. T 14, bis 1942 bei SNCB als Reihe 9700"
456458 Els-Lothr. T 14, bis 1942 bei SNCF — Region AL'
459 pr. T 14, bis 1942 bei SNCF als 14'.TA.665"
93501794 pr. T14"
795814 wirtt. T 14 — Nachbau der pr. T14"
815831 pr. T14"
832835 wartt. T14 — Nachbau der pr. T 14"
836—1261 DRG, Nachbau der pr. T14
1262— 1264 pr. T13" bis 1941 im PKP.Bestand als Tkt2

" Diese Lokomotiven wurden erst nach 1945 von der DR umgezeichnet.

Tabelle 2 Technische Daten

Preufl. Gattung Ti4 T4
Preufl, Betriebsnr. 8501—8700
Baureihe b i
Bauart I'D1-h2
Betriebsgattung Gr46.16 Gr46.17
Geschwindigkeit km/h 65 0
Zylinderdurchmesser mm 600
Kolbenhub mm 660
Steuerung - . Heusinger, aullenliegend
Kesseluberdruck kpiem” 12
Rostflache m’ 249
Verdampfungs-
heizflachem” 126,42
Uberhitzer-
heizflache m: 50,28
Brennstoffvorrat t 4.0 4.5
Wasservorrat ms 11,0 14,0
Leermusse 1 76,7 79.6
Dienstmasse t 97.6 104,0
Reibungslast Mp 63.4 70,0
1. Baujahr — 1914 1918
Tabelle 3 Achslasten

T4 T14'
1. Achse Mp 173 149
2. Achse Mp 16,7 15,7
3. Achse Mp 15,7 17.5
4 Achse Mp 14,2 18,4
5 Achse Mp 16,8 184
6. Achse Mp 18,9 19,1
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Bild 5 93 1182 vor Wochenendzug P 911 Leipzig —
Katzhiitte bei Schwarzburg, 1968

Fotos: Verfasser
Zeichnungen: H. Kohier

kel verschlossen wurden. An Kesselaufbauten waren bei
den ersten Lieferungen der T 14' nur ein runder
Sandkasten im vorderen Drittel, dahinter der Reglerdom
und zuriickgesetzt (iber dem Stehkessel ein ebenfalls
runder Sandkasten vorhanden. Bei spateren Lieferungen
wurde der hintere Sandkasten nach vorn — also
unmittelbar hinter den Reglerdom versetzt, noch spatere
Lieferungen erhielten dann einen weiteren Speisedom
und Sandkéasten in eckiger Form. So ergab sich ein
unterschiedliches Aussehen. Auch der Schornsteinauf-
satz ist eine spatere ,,Zutat".

Neu gestaltet gegenuber der T 14 wurden Rahmen,
Laufachsgestelle und Vorratsbehalter. Zwar kam wieder
ein 25 mm starker Blechrahmen zur Ausfihrung — mit
mehreren Ausschnitten und Versteifungen doch wurde
er vorn um 275 mm, hinten um 425 mm verlangert. Uber
der vorderen Laufachse war ein kleinerer, 1,16 m®
fassender, und liber den beiden ersten Kuppelachsen ein
groflerer, 3,93 m?® fassender Wasserbehalter zwischen den
Rahmenwangen untergebracht. Zusammen mit den
beiden seitlichen, je 3,08 m® fassendenb und dem hinter
dem Fiihrerstand befindlichen, 2,75 m” fassenden Was-
serbehiltern konnten insgesamt 14 m? Wasser mitgefiihrt
werden. Der nunmehr hoher gelegte Kohlenkasten
konnte 4,5t Kohle fassen. Die beiden Laufachsen der
T 14' waren als Deichselgestelle mit 80 mm Ausschlag
nach jeder Seite ausgefuhrt. Die Ruckstellung in die
Mittellage erfolgte durch Blattfedern. Lauf-, bzw.
Triebwerk, Abfederung und Abstitzung entsprachender
Ausfiihrung bei der T 14. Die beabsichtigte gunstigere
Lastverteilung war jedoch nicht erreicht worden. Nur
hatte jetzt die hintere Laufachse den gréfiten Lastanteil
zu tragen, (siehe Tabelle 3) Die ublichen Einrichtungen
erganzten die Lokomotivausristung. Festzuhalten ware
nur noch, da nunmehr jeweils die beiden ersten
Kuppelachsen jeder Fahrtrichtung gesandet werden
konnten, wie auch die ursprungliche Gasbeleuchtung
spater durch die elektrische Beleuchtung, gespeist durch
einen Turbogenerator, ersetzt wurde.

Literatur

Helmholtz — Slaby: ,,Die Entwicklung der Dampflokomotive im Bereich des
Vereins der mitteleuropaischen Eisenbahnverwaltungen”, Band 2
Autorenkollektiv: , Die Giterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 93" % in
Die Werkstatt” 11/12 1964
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DER KONTAKT - DER KONTAKT - DER KONTAKT

Dr. Joachim Sommer aus Dresden schrieb uns folgenden
Leserbrief:

»In der Hoffnung, vielleicht doch einigen Modelleisen-
bahnern, die genau wie ich noch Anfanger auf diesem
Gebiet sind und noch keine Verbindung zu versierten
Modelleisenbahnern haben, wage ich, mich mit fol-
gendem Vorschlag zur Verwendung von ,Suralin*
eventuell zu blamieren:

Dieser Werkstoff ist klebrig und zugleich 6larm genug,
um als Schienenreinigungsmittel zu dienen. Man rollt ein
Stiick einfach auf den Schienen ab. Kleine Krumen des
Stoffes, die kleben bleiben, werden ohne weiteres von
olverschmutzten Haftreifen mitgenommen und ver-
starken meiner Ansicht nach noch den Sauberungs-
effekt.

Weiterhin eignet sich ,,Suralin“ wegen seiner Warm-
aushartung gut als GuBformen-Material, speziell zur
Anfertigung von Zusatzballastgewichten fiir Modell-
Triebfahrzeuge, weniger aber zum Abgufl von Radern,da
er beim Erhitzen gast und eine Bleischmelze dadurch
nicht in die feinen Riefen der abgeformten Speichen
einlaufen laBt.

Zur Nachbeschwerung der BR 55 (N), besonders des
Tenders um fiinf und der Lokomotive um vier Pond ging
ich folgendermaBen vor: Der Werkstoff wurde in den
Deckel einer Creme-Dose modelliert und das gut ein-
gecremte Ballastgewicht der Lokomotive — nach Ein-
kleben einer Kugel ,Suralin“ in das blinde Ende der
Aussparung der Antriebsschnecke — satt in den
Werkstoff hineingedrickt. Dabei neigten sich die Au-
Benwande der kiinftigen Form schrig nach aufien. Ohne
sie zuriickzudricken, wurde der Ballastkérper vorsichtig
von beiden Enden her gelockert und herausgezogen.
Nach Einstechen eines halben Streichholzes fir das Loch
der Befestigungsschraube und Einfligung eines Stuick-
chens ,Suralin“ in die Lampenbohrung wurde die
Schmelze langsam eingegossen, bis alle Hohlraume aus-
gefillt waren. Ein Rand von drei Millimetern mu# bei die-
ser Prozedur oben uberstehen. Dann wurde das Ganze
unter Wasser abgekuhlt. Die plastische Restmasse lief
sich dann noch von der kriimelig gewordenen Zwischen-
schicht und der fertigen Form abbringen. Den Ten-
derballast giefit man am besten in zwei Teile, die ebenfalls
exakt passend zugefeilt werden miissen, um kein Gewicht
einzubiifen.

Meine so veranderte Maschine zieht jetzt 6 Guterwagen-
achsen bzw. zwei vierteilige Doppelstockeinheiten an-
standslos, zumals der schwere Tender einen besseren
Kontakt ergibt und die Schaltgleise gut betatigt."

Soweit Herr. Dr. S.. Doch wir méchten ihn fragen, warum
er noch nicht in eine AG des DMV eingetreten ist, um die
gewtinschten Verbindungen mit versierten Modellbahn-
freunden zu bekommen und Erfahrungen anderer zu
erhalten, zumal es doch in Dresden mehrere rithrige AG
gibt,

+ + +

Auf den im Heft 3/73 veroffentlichten Artikel von
Ing. Gunter Fromm uber das Thema ,,Vorbildgerechte
Fahrzeugmodelle... ja! Und vorbildgetreue Gebéau-
demodelle...?* schrieb uns Herr Olaf Liehr aus
Berlin-Pankow:
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... Es ist wirklich an der Zeit, dieses Thema einmal zur
Diskussion zu stellen. Es ist doch heute nun einmal so, daf
eine Modelleisenbahn ohne Landschaftsgestaltung kaum
noch als solche akzeptiert werden kann. Daraus ergibt
sich zwangslaufig die Forderung, jeder NenngroBe ihre
im MaBstab, also in der BaugroBe richtigen Ge-
baudemodelle zu geben. Das gilt nicht nur fir bahneigene
Bauten (Hochbauten, d. Red.), sondern auch fir Wohn-
hauser usw.,denn wie oft zwingt Platzmangel auf unseren
Anlagen dazu, beides dicht nebeneinander zu stellen. Der
Gegensatz zwischen einem malfistablich ausgefiihrten
Empfangsgebdude und einem unmafstablichen Wohn-
haus wird dadurch noch krasser... Die von Herrn Fromm
erwahnten Bauten aus der Zeit der Jahrhundertwende
waren bestimmt eine wertvolle Bereicherung und bei
geschickter Auswahl auch vielfaltig kombinierbar. Die
Begriundung der Hersteller, die Modelle fanden ja nicht
nur fir die Modellbahn Anwendung, ist wohl doch fehl
am Platze. Dem anspruchsloseren Kind wurden dann
auch einfachere und billigere Papphauschen vollauf
genugen (und es wurde sich auch bei Modellgebauden am
richtigen MaBstab nicht storen, d. Red.).

Der Vorschlag von Herrn Fromm, die Spreu vom Weizen
zu trennen, ist gut. Die Verleihung des Pradikats
»Vorbildgetreues Modell der Baugrdfe...” solite un-
bedingt eingefithrt werden. Einmal zum Anreiz der
Hersteller, zum anderen, dafl der Kunde beim Einkauf
bereits erkennt, er ersteht ein gutes Modell.

Wichtig ist fur die Zubehorindustrie, dafl sie an die
Entwicklung vorbildgetreuer Bauten geht und die Kom-
plexe Grof3- und Kleinstadt und Dorf beriicksichtigt. Der
Platzbedarf sollte dabei so gering wie méglich sein. Die’
jetzige UnmodellmaBigkeit liegt ja zumeist gar nicht
darin, sondern in falschen Tir- und Fenstergrofien,
niedrigen Geschossen usw. Die armen Modellmenschen
miufiten lebenslang krumm gehen. Soweit meine Ge-
danken zu diesem Thema..."

Was sagen andere Leser hierzu? Bekanntlich gibt es ja
zwei Meinungen, die einen verlangen insgesamt mal-
stabliche Gebaude, die anderen sagen, die sogenannten
Staffagebauten im Hintergrund sollten ruhig kleiner sein.
Wir sind fiir Einhaltung des MaBstabs, wer im Hinter-
grund kleinere Bauten wiinscht, sollte dann z. B. bei HO
auf TT-Gebaude zuriickgreifen.

X x

Herr Reinhard Bérnert aus Dresden fiigt dem Beitrag
~Streckenbegehung’ im Heft 3/73 folgendes hinzu:

,Bei der Nachbildung von Freileitungen a8t sich han-
delsublicher Dederon-Zwirn gut verwenden. Er ist in
verschiedenen Farben erhaltlich und kostet nur 0,10 M.
Dieses Material hat den Vorteil, durchzuhangen und bei
Beruhrung etwas nachzufedern. Er besitzt auBerdem die
richtige Starke und glanzt obendrein wie richtiger
Freileitungsdraht.*

Nun, fir diejenigen, die so weit gehen wollen, ein
brauchbarer Ratschlag, meinen wir.

DER MODELLEISENBAHNER 8/1973



Mitteilungen des DMV

AG 6/8 Freunde der Eisenbahn Leipzig

Nachster Klubabend am Donnerstag, 23. August 1973.
Gezeigt wird ein Lichtbildervortrag tber die Exkursion
Dresden—Lobau—Oberoderwitz.

Mahlow

Zwecks Bildung einer Arbeitsgemeinschaft melden sich
bitte Interessenten bei Herrn Ulrich Schonrock, Arcostr.
34—36.

ZAG 2/13 Cottbus

Die ZAG fahrt vom 15.—17. September 1973 eine
Exkursion nach Meiningen—Suhl—Schleusingen—
Industriebahn Erfurt und zur Sonderzugfahrt des BV
Erfurt durch. Einzahlung fiir Ubernachtung und Teil-
verpflegung in Hohe von 55,— M bis 25. August an Herrn
Erich Preuf}, 7543 Libbenau, Postfach 24.

Spremberg

Herr Fritz Lehmann, Forster Str. 8, sucht zur Grundung
einer Arbeitsgemeinschaft noch Interessenten.

AG 6/25 Thalheim

Am 1. September 1973 Exkursion nach Wernigerode. Am
3. September 1973 Lichtbildervortrag Gber die Strecke
Cranzahl—Oberwiesenthal im , Haus der Jugend". Be-
ginn: 19.00 Uhr.

Bezirksvorstand Erfurt

Aus technischen Griinden kann die angekiindigte Son-
derfahrt am 16. September 1973 nach Lengenfeld (unt.
Stein) nicht durchgefithrt werden. Dafur fahrt der BV
Erfurt zum gleichen Termin einen Sonderzug nach
Kaltennordheim (ehem. Feldabahn) mit Besichtigung von
Werklok des Kalikombinates in Merkers. Bespannung
vsl. mit BR 411256 (Knorr-Vorwarmer) od. 58.30. An-
meldeschluB: 31. August 1973.

Helmut Reinert, Generalsekretar

Wer hat — wer braucht?

8/1 Biete: BR 91, N. Suche: Schmalspurlok u. -wagen,
HOe.

8/2 Suche: BR 01 oder BR 38, N. Biete: VT 98 (dreiteil.) u.
LVT

8/3 Biete: D-Zug-Wagen, H0, Silber mit Pfauenaugen-
muster ABnb u. Bnb. Suche: seltene Dampflokschilder —
nur im Tausch.

8/4 Biete zum Tausch: BR 42 (Metallausf.), T 3, E 10 (blau),
VT 660 (vierachs. Triebwg.). Suche: BR 84, 23, 66, VT 137,
Ell

8/5 Biete: E 70 (ex Zeuke) neuw., evtl. Tausch gegen
Dampflok, HO.

8/6 Suche: E 70, TT.

8/7 Biete: div. rollendes Material u. Zubehor in HO, zum
Tausch gegen Material in N od. Modellbahnliteratur. Evtl.
Verkauf.
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In-
teressenten zu ,,Wer hat — wer braucht?" sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 10.
Die bis zum 4. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankindigungen uber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

8/8 Biete: div. Triebfahrzeuge, Wagen, Zubehor, Fahr-
leitungsmaterial in TT. Suche: E 11, E 42, BR 84, P 8, HO.
8/9 Suche: div. Triebfahrzeuge versch. Firmen. Biete: BR
62, 84, E 10°, div. StraBenfahrzeuge.

8/10: Suche: ,,Der Modelleisenbahner* Hefte 5/1960, 1,
2/1964, 2/1965; E 70, Personen- u. Gepackwagen, TT. 2
Gehause BR 120 (sowjet. V 200 TT-Start).

8/11 Suche: VT 137 dreiteil. von VEB Eisenbahnmodell-
bau Zwickau. Biete: Oberlichtspeisewg. (ex Schicht)
leicht defekt.

8/12 Suche: sechs einfligl. u. sechs zweifligl. Dietzelsi-
gnale. Kauf od. Tausch gegen andere Modellbahnartikel.
8/13 Biete: Eisenbahnjahrbuch 1972, Maedel ,Dampf-
lokomotiven gestern und heute", Bazold/Fiebig (,,Ellok-
Archiv", Sammelbildserien des Postkartenverlages Rei-
chenbach, Beilagen des ,Modelleisenbahners". Suche:
Farbdias vder Duplikate von den BR 83'°,93 u, 89° (siachs.
VT), auch Tausch mit Gleichwertigem maoglich.

8/14 Biete: ,Der Modelleisenbahner* Hefte 5—9/1957, 11
u. 12/1962, 1—12/1963, 1—12/1964. Suche: ,Der Mo-
delleisenbahner” Jahrgange 1952, 1953, 1955, Hefte
1—3/1956, 9/1959.

8/15 Biete: BR 99, Lokschild BR 38 u. 01. Suche:
Drehscheibe, BR 03 (auch defekt), BR 62, 41, 89 (T 3) u.
Triebtender BR 50 u. E 94.

8/16 Biete: Piko-Schlepptenderlok BR 23, HO; vierteil.
poln. Doppelstockeinheit, HO. Suche: Schlepptenderlok
BR 42 u. Reko-Wagen (vierachs.) HO.

8/17 Suche im Kauf od. Tausch: Schmalspurmaterial
HOe, BR 99 (ehem. Herr) u. Rollbockwagen. Biete:
N-Modelle versch. Firmen sowie einige Modelle in
Nenngr. 0 von Marklin u. Bing.

8/18 Suche: Schmalspurguterzug u. Rollbocke (ehem.
Herr) sowie BR 84 u. Straenbahn, HO. Biete: BR 42, 23,
HO.

8/19 Suche: Triebdrehgestell fur Krokodillok (ohne
Motor), Piko E 63, Marklin 03, Piko-Personenwg., Herr-
Loks (H0), Bergfelde-Fahrzeuge, Giutzold-B-Lok,
Hruska-Triebwg. u. Stromlinienlok, H0-Fahrzeuge.
8/20 Suche gute Fotos von StraBen- und Bergbahnen
(auch eingestellte Betriebe) im Tausch gegen gleichartige
Bilder oder Lokfotos.

8/21 Suche: Eisenbahnjahrbuch 1970, 2'C1' Lok u.
Schnellzugwagen, Marklin, Nenngr. 0.

8/22 Biete: Material Nenngr. HO u. 0, Marklin. Suche:
Material fiir Nenngr. 1, II, IIT (Marklin).

8/23 Biete fur Nenngr. H0: Wagen-, Weichen-, Gleis-
material u. Zubehor. Tausche: 118 gegen BR 92", N,
8/24 Suche: ,Bulli“-Lok, Bergfelde-Ellok u. BR 62, zwei-
u. dreiachs. Tenderloks (DDR) Bauj. 1950, Permot-
Triebwagen, E 63 Piko, Ehlcke-Bausatz-Glterwg., Fahr-
bach-Gilterwg., Herr Leichtmetall-Villach-Guterwg., E
03, E 04, E 32, E 50, HO.

8/25 Suche: ,Der Modelleisenbahner” Hefte 1—3, 8, 9,
11/1953, 1, 5, 7 u. 8/1954, 2, 4, 6 u. 7/1955. Eisenbahnjahr-
buch 1972.

8/26 Biete: (nur im Tausch) HO, BR 23, Piko, VT 33 mit
Beiwg., Piko, BR 24. Suche: Triebfahrzeuge in HOe, BR
24, 80, 85, 89 0. a. in TT.
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Die Diesellokomotiven von morgen

50 Jahre Diesellokbau in der UdSSR

Vor kurzem wurde in der UdSSR der 50. Jahrestag des
einheimischen Diesellokbaues begangen. Der Anfang
wurde auf Initiative von W.I.Lenin gemacht, als er
die Initiative der Schaffung von ,Autobussen auf
Schienen" unterstiitzte. Heute spielen die Diesellokomo-
tiven im technischen Fortschritt des Eisenbahntrans-
ports eine grofle Rolle. Sie bedienen bereits eine
Streckenlange von mehr als 75000 km und bewaltigen
48 Prozent des Giltertransportes auf Schienen. Der
okonomische Nutzeffekt, der durch die Einfihrung der
Dieseltraktion erzielt wurde, betrug bereits neun Mil-
liarden Rubel.

Seit 1924, als in der UdSSR die erste Diesellokomotive
vom Typ SchEL 1 far den Zugdienst gebaut wurde — es
war die erste derartige Lokomotive der Welt — ist die
sowjetische Diesellokbauindustrie zu einem groflen
Zweig des Transportmaschinenbaues herangewachsen.
In diesem halben Jahrhundert haben die sowjetischen
Eisenbahnen etwa 50 000 Diesellokomotiven fur den Zug-
und Rangierdienst und Schmalspurbetrieb erhalten.
Zur Zeit werden Diesellokomotiven in insgesamt sieben
spezialisierten Werken gebaut, wahrend sich mit der
Entwicklung neuer Maschinen zwei Institute beschaf-
tigen.

Entsprechend dem Funfjahrplan 1971—1975 verlauft der
Trend im Diesellokbau in Richtung der Erhéhung der
Aggregatleistung. Der Bau des Types TE 3 wird ein-
gestellt. Am Ende des Funfjahrplanes werden
Diesellokomotiven mit 3000 PS gebaut. ZahlenmaBig
wird sich der Ausstofl jedoch kaum éndern, die Leistung
wird sich gegeniber dem abgelaufenen Funfjahrplan
aber um 20 Prozent erhohen. Demnéchst wird auch mit
dem Bau von Prototypen von Diesellokomotiven mit 4000
und 6000 PS begonnen, Durch die Erhohung der Ag-
gregatleistung wird ein hoherer okonomischer Nutz-
effekt erzielt. Es wurde bereits festgestellt, daf3 sich, wenn
man vom bisherigen Prinzip abgeht und an Stelle von
zwei Lokomotiven je Zug nur noch eine vorzieht, die
Herstellungskosten um 25 Prozent, die Reparaturkosten
um 35 Prozent und die Kraftstoffkosten um funf Prozent
senken werden.

Eine weitere nicht weniger wichtige Richtung in der
Entwicklung des sowjetischen Diesellokbaues ist der
Ubergang von Zweitakt- auf Viertaktdieselmotoren. Die

Erfahrungen haben namlich gezeigt, dali letztere be-
trieblich zuverlassiger sind. Am wichtigsten ist aber, daf
sie eine Kraftstoffeinsparung von zehn Prozent er-
moglichen. Wenn man davon ausgeht, daf fir 1000 Lo-
komotiven 100000 bis 150000t Dieselkraftstoff
verbraucht werden, so kann man ermessen, was diese
Einsparung bedeutet.

Drittens verlauft die Entwicklung des Diesellokbaues
dahin, dal man Wechselstrom in der elektrischen
Kraftibertragung anwendet. Bekanntlich haben alle
Gleichstrommaschinen Kollektoren und Birsten, die im
Betrieb nicht besonders zuverlassig sind und einen
ziemlich hohen Unterhaltungs- und Reparaturaufwand
erfordern. Bei elektrischer Kraftubertragung mit Wech-
selstrom sind die Maschinen aber einfacher und nicht so
storanfallig, wodurch auch die Leistung der Generatoren
erhoht werden kann. Aus diesem Grunde werden zum
Ende des Finfjahrplanes alle fiir den Zugdienst
bestimmten Diesellokomotiven nur mit elektrischer
Kraftiibertragung (Wechselstrom) produziert. AuBerdem
ist vorgesehen, eine 4000 PS-Versuchslokomotive mit
elektrischer Kraftibertragung (Wechselstrom) zu bauen,
deren Fahrmotoren ebenfalls mit Wechselstrom arbeiten.
Auf dem Gebiet der Automatisierung ist geplant, aufler
den bisher bereits realisierten Teilbereichen, wie auto-
matische Regulierung der Kihlwassertemperatur, au-
tomatisches Anlassen der Dieselmotoren usw. auch die
automatische Steuerung der Diesellokomotive vor-
zunehmen.

In der Produktion von Rangier-Diesellokomotiven ist
eine Steigerung von 16 Prozent vorgesehen, wahrend die
im Rangierdienst noch stark vertretenen Dampf-
lokomotiven in den nachsten Jahren verschwinden sollen
Die sowjetischen Diesellokomotiven haben sich auch im
Ausland gut bewahrt. Seit 1964 sind in die DDR, CSSR,
UVR, VRP, KVDR, DRV, nach Kuba, Guinea und in
andere Lander insgesamt mehr als 1300 Diesellokomoti-
ven exportiert worden. Im Diesellokexport ist damit die
UdSSR an die zweite Stelle im Weltma@stab gertickt und
hat England, die BRD und Frankreich weit tberholt. So
kann man insgesamt einschitzen, dal} sich der sowje-
tische Diesellokbau auf einem hohen technischen Niveau
befindet.

Aus: Gudok, Moskva 55 (1972) 23, 5.4, Ubersetzer: Schock

Nach wie vor ,Sachsenmeister”-Erzeugnisse

Formschéne Leuchten und Lichtsignale fiir Nenngr. N, TT, HO

Die Vorteile sollten Sie nutzen:

® Hohe Funktionssicherheit
® Glithlampchen ohne Lotarbeit auswechselbar
® Der Steckklemmsockel

sichert einfachste AnschluBmaéglichkeit

Verkauf nur durch den Fachhandel.

VEB FEINMECHANIK, 9935 Markneukirchen
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Verkaufe: . .Der Modelleisenbahner”

15 Bande, geschmackvoll gebunden mit jeweiliger Aufschrift auf
Lederrucken in Goldschrift der Jahresangabe, pro Band 15—,
folgende Jahrgdnge: 1954 — 1958, 1960 — 1968, 1970 — 1971
Suche Guterzuglok der ehemaligen Firma Gitzold, Zwickau, BR 42
mit Wannentender, nur gut erhalten. Nenngr. HO

Zuschr an P 75939 DEWAG. 806 Dresden, Postiach 1000

Halbautomatische Modelleisenbahnanlage

Nenngr. HO, teilweise mit Geldnde und viel
rollendem Material, 6 m* groB,
flr insgesamt 850,— M (auch einzeln) zu verkaufen.

S. Dose, 727 Delitzsch, B.-Brecht-Str. 12

Tausch: TT/HO
Biete TT-Material, 12 Trieblahrz . 60 Wagen, 25 Weichen, Hochbauten
u. a Zubehdr in ungebrauchtem bzw. gutem Zustand
Aul Wunsch auch sweitlg. Anlage 40 = 1.75m im Rohbau (Ma-

terialneuwert ca 1500,

HO-Material. Auch Verkaul 900, -

Liste aul Anfarderung

M} rum Tausch gegen gleichwertiges
M méglich

Anget an, Klaus Grimm, 6205 Dermbach, Bahnhofstr 44

Achtung! Wegen Auflésung abzugeben:

Der Modelleisenbahner” Jahrg. 1—21, Handbohrmaschine MB 10
im Kotfer mit sémitlichemn Zubehdr (fast neu). Uhrmacher-Drehbank
mit Zubehor, div. Spenalwerkzeuge, Elektromatenal und Ersatzieile
fir O u TT. TT-Loks. Wagen, Weichen, Schienen und Trafos

{unbenulzt)

Anfragen an: Josef Zibis, 532 Apolds, Leutiotsn 2

Suche Fahrzeuge Nenngr |, 0 u
00. Suche Nepngr HO: BR 41,65,
81 M. 86,03, E 18, E 04,

E 94, E 03 (alte Ausflhrung),
E 50, E 32, VT 08/12, E 63,

VT 11, Adler-Zug. Biete zum
Tausch u. a.: Schienenbus,

V 60, schwed Ellok, dltere
00-Fahrzeuge, dltere 0-Fahr
2euge, T 3. I-Fahrzeuge

TV 5366 Dewag, 1054 Berlin

Tausche

HO-Loks BR 23, 42, 50, 75, 80, 89,
91, V 200 DB gegen
Schmalspurloks und

Wagen HO, u HO,,

Off. 639 007 Dewag,
301 Magdeburg

Biete: Marklin-Dampfiok mit

Tender (E 66/12920)—fahrber.,
2 Mitropa-Schlatwg., Packwg.,

Postwg., 2 Giterwg. offen,
Guterwg. geschl, Kesselwg.,
Zubeh,, sémtl. Nenngr. 0
und gut eth,: 200,— M

Dietmar Hermsdorf,
90 Karl-Marx-Stadt,
Theodor-Le~sing-Str 12

Div. Jahrg. ,.Der Modelleisen-
bahner”" ab 1958 abzugeben

R. Himmler, 8020 Dresden,
Altmocknitz 8 PF B4-28

ANZEIGENAUFTRAGE

richten Sie bitte an die

DEWAG-WERBUNG

Suche filr TT-Bahn

1 Drehscheibe o. Schiebebihne
1 5- oder U-Bahn-Zug (Eigenbaul

TV 5365 Dewag. 1054 Berlin

TT-Liebhaber

su. Rokal-Triebfahrzeug,
auch rep.-bed., sowie

Eigenbau-
Dampflokmodelle, Su. Tauschpartner fiir Matchbox-

Wiking- u. Schucomodeile

A_ Eck, 86 Bautzen

R. Schwarz, 7301 Zschaitz .
K -Koliwitz-Str. 18

Station Vandamme

Inh. Gianter Pater
Modelleisenbahnen und Zubehdr - Nenn-
gr. HO, TT und N - Technische Spieiwaren
1058 Berlin, Schonhauser Allee 121

Am U- und S-Bahnhof Schonhauser Allee
Telefon: 4447 25

Berliner Bahnen

Die Modellbahn
mit der groflen
Perfektion

Fesseindes Spielzeug
ideales Hobby

4 )
i © .

Supermodelle
von hochster Vorbildtreue

Preisgiinstige Geschenkpackungen

VEB BERLINER TT-BAHNEN,DDR 1055 BERLIN

VEB Eisenbahn-Modellbau

99 Plauen, Krausenstrae 24 — Ruf: 34 25

Unser Produktionsprogramm;

Brucken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr
drahte), Wasserkran, Lattenschuppen, Zaune und Gelander, Be
ladegut, nur erhaltlich in den einschlagigen Fachgeschiften.

Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten
Uberstromselbstschalter/ Kabelbéume u. dgl.

Modellbau und Reparaturen

fur Mimaturmodelle des Industriemaschinen- und -anlagenbaues,
des Eisenbahn-, Schitfs- und Flugzeugwesens sowie fir Museen
als Ansichts- und Funktionsmodelle zu Ausstellungs-, Projektie-
rungs-, Entwicklungs-. Konstruktions-, Studien- und Lehrzwecken

25 Jahre ,,TeMos"-Modelle

In den vergangenen 25 Jahren entwickelten wir tir Sie
viele, in besonderer Vorbildtreue gestahtete Moadeile

die einfach jeder richtige Modelleisenbahner auf seiner
Anlage hat und haben mufl

Auch 1974 halten wir einige interessante Neuentwicklungen
tar Sie bereit,

denn groBe und kleine Leute sind sich einig

Immer aktuell —ein,, TeMos"’-Modell

VEB Modelispielwaren

437 Kothen

Postfach 44




Prazision auf 114 Millimeter

1:160 Smm

.
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Drei Meistermodelle von PIKO in der kieinsten Modellbahngrélse N — die
deutsche, franzosische und belgische Ausfiihrung der BR 55. Das Vorbild: eine
der in Europa beliebtesten, zuverlassigsten und leistungsfahigsten Dampfloko-
motiven. Das Modell: feindetaillierte und prazise gearbeitete Gehiuse und
Triebwerke; originalgetreue Farben und Beschriftungen; zierliche Steuerung,
Treib- und Kuppelstangen; beleuchtete Stirnlampen; glasklare Fensterein-
sétze; Kurzkupplung zwischen Triebfahrzeug und Tender; starker Motor; grofle
Zugkraft durch Bleigewicht und Haftreifen. Lange tiber Puffer: nur 114,5 mm!
Auch diese drei Modelle beweisen es:

Bei PIKO ist man immer aur der richtigen Spur!

MODELLBAHN
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Von Herrn E. Greifzu g{ng
dieses Foto ciner ehe 3
BR 93 der Nenngrifie HO zu.
Ein wirklich gelungenes Mo~
dell.

Bild 2 Sechzehn Jahre all ist
Herr Karsten Flach und Schii-
ley einer EOS in Dresden. Fiir
sein Alter kann man schon von
cinem  beachtlichen  Kinnen
sprechen.

Nach den Bmlaﬂ!eiwngen in
den Heften 2—472 feriigte er
selbst die abgebildeten Lichi-
signale an. Als gelungen darf
man wohl die Neuerung be-
zeichnen, die Glinlampen zu.
legen (auf dem Foto rechis
deutlich zu erkennen), was dic
Eignaltiefe enorm verringert.








